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Fahrermangel 


egen Fahrermangel entfallen 
die Kurse ...“ oder „Zu viele 
Krankheitsfälle: Bus- und 
Bahnfahrten fallen aus.“ Nach- 
richten dieser Art reißen von den Straßen- 
bahnbetrieben aus ganz Deutschland 
derzeit gar nicht mehr ab. Die Albtal-Ver- 
kehrs-Gesellschaft dünnte in ihrer Not den 
Fahrplan aus und verdoppelte die Anzahl 
der auszubildenden Triebfahrzeugführer. 
In der Tagespresse sind Überschriften wie 
„Lokführer händeringend gesucht“ längst 
keine Besonderheit mehr. Die Situation 
spitzt sich zu! Doch gibt es in Deutschland 
wirklich keine Arbeitskräfte mehr? 


Auf diese Frage gaben im Sommer sechs 
Straßenbahnfahrer in einem offenen Brief 
gewissermaßen eine Antwort. Sie beklag- 
ten schlechte Bezahlung, ein mieses Be- 
triebsklima und richteten an die Leipziger 
Verkehrsbetriebe (LVB) sogar Spionage- 
vorwürfe. Das Unternehmen konnte die 
Vorwürfe nicht nachvollziehen und de- 
mentierte natürlich prompt. Doch wer mit 
den Männern an den Fahrschaltern in 


z Frage des Monats 


Wie attraktiv ist für Sie als Straßenbahnfahrer Ihre Arbeit bzw. von 
welchen Problemen als Fahrer arbeitender Bekannter hören Sie? 


Schreiben Sie uns Ihren Standpunkt per E-Mail oder gerne auch per Brief/ 
Postkarte. Die interessantesten Zuschriften veröffentlichen wir in der nächs- 
ten Ausgabe oder auf der Homepage www.strassenbahn-magazin.de. 


Schreiben Sie uns: redaktion@strassenbahn-magazin.de 
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Deutschland ins Gespräch kommt, merkt 
rasch — so weit hergeholt sind die Vorwürfe 
der sechs Leipziger Kollegen gar nicht! 


Aufgrund des Spardrucks der Kommunen 
sowie der ständigen Suche von Betriebswir- 
ten nach Möglichkeiten zur Rationalisierung 
des Betriebes fühlen sich viele Männer in der 
Praxis immer häufiger im Regen stehenge- 
lassen. Im Gespräch mit im produzierenden 
Gewerbe ebenfalls im Schichtdienst tätigen 
Freunden werden den Fahrern ihre ver- 
gleichsweise schlechteren Arbeitsbedingun- 
gen und Einkommen bewusst. Dieses Phä- 
nomen ist nichts Neues - als sich jene 
„Schere“ vor etwa 50 bis 60 Jahren das ers- 
te Mal öffnete, liefen den Betrieben allerorts 
Fahrer und Schaffner davon. Die Folge wa- 
ren Einmannwagen und der „OS“-Betrieb. 
Doch inzwischen gibt es keine Schaffner 
mehr, auf welche die Betriebe verzichten und 
so auch noch Kosten reduzieren könnten. 
Jeder Fahrer, der heute seinem Unternehmen 
den Rücken kehrt, fehlt und verstärkt die 
Belastung der verbleibenden Kollegen. 


Allen Unzufriedenen möchte ich aber 
heute schreiben: Leistungs- und 
Spardruck ist kein Phänomen 
von Verkehrsbetrieben! Meine 
eigene Erfahrung zeigt, man 
kann schnell vom Regen in die 
Traufe kommen. Doch ist das 
ein Grund, sich mit Negativen 
zu arrangieren? Was sagen Sie, 
liebe Leser, dazu? 


überall 


Zwei Straßenbahn- 
wagen im September 
2011 in Leipzig-Plag- 
witz; ist das Straßen- 
bahnfahren in der 
Messestadt inzwi- 
schen „eine Plage” 
geworden? Als diese 
Aufnahme entstand, 
kam der unbekannte 
Fotograf noch nicht 
auf die Idee, die bei- 
den Fahrer darüber 
zu befragen 
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Die Situation bei den Kleinbetrieben in den neuen Bundesländern 
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E Nächster Ast abgesägt ....................... 32 
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München: Herausforderungen für die MVG - Im Sommer entzog die 
Technische Aufsichtsbehörde allen Avenio in München die Einsatzgenehmi- 
gung. Auf welcher Basis die Wagen kurz danach doch wieder fuhren und 
welche anderen Probleme die Münchener Verkehrsgesellschaft aktuell noch 
bewegen, lesen Sie hier 

TITEL 


E Blühende Landschaften? ..................... 20 


Die Situation der Kleinbetriebe im Osten — 1990 war den Trambetrie- 
ben in Städten unter 100.000 Einwohnern ein rasches Ende prognostiziert 
worden. Heute, 25 Jahre danach, fahren sie noch immer. Aber wie sieht die 
Lage aktuell aus und vor welchen Herausforderungen stehen die Betriebe? 
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Mülheims Linie 110 eingestellt — Am 3. Oktober rollt die Straßen- 
bahnlinie 110 zum letzten Mal durch Mülheim an der Ruhr. Der Ast zur 
Friesenstraße wird komplett stillgelegt — weitere Strecken könnten folgen. 
Doch wie kam es zu dieser Anti-Tram-Entwicklung? 


E im Schatten des Vesuvs....................... 36 


Die Straßenbahn in Neapel - In Süditalien gibt es den Verein SSC für 
die Fußballfans, den Vesuv für Naturliebhaber, das antike Pompeij für Histo- 
riker und das kleine Straßenbahnnetz in Neapel für Trambahnfreunde. Aber 
wie läuft der Betrieb dort? 


E Pilsner Lokalrunde............................. 42 


Elektrischer Nahverkehr in 
der Kulturhauptstadt 2015 
In diesem Jahr trägt das west- 
böhmische Pilsen den Titel „Eu- 
ropäische Kulturhauptstadt”. 
Doch nicht nur die Kultur, son- 
dern auch der elektrische Nah- 
verkehr der tschechischen Me- 
tropole kann sich sehen lassen — 
hier alle Details 


STRASSENBAHN MAGAZIN 10 | 2015 


wi =; 


IR U 


Stuttgart: die zweite und dritte Serie der Reihe 500 54 


» Fahrzeuge 


. TITEL 
E Nur ein Zubrot.................................. 44 


Straßenbahnwagen der Fa. Crede — Die Anzahl der von der Waggon- 
fabrik Gebrüder Cred& in Niederzwehren bei Kassel gebauten Straßen- 
bahnwagen ist überschaubar. Hauptprodukte waren immer Eisenbahnfahr- 
zeugen. Trotzdem entstanden bemerkenswerte Tramkonstruktionen! 


E Ein V6E als Kaufanreiz......................... 52 


Hamburgs Tw 3642 als Baumarktkulisse — Seit mehr als einem Jahr 
kann in Hamburg von montags bis samstags ein Straßenbahnwagen vom 
legendären Typ V6E besichtigt werden. 


E Kleine Nachserien ............................. 54 


Die Reihe 500 der Stuttgarter Straßenbahnen (Teil 2) — Die SSB 

führten ab 1928 insgesamt 72 Zweiachser innerhalb der Reihe 500. Doch 
sie unterschieden sich in vier Serien. Hier sind die späteren Typen 17.1 und 
17.2 vorgestellt. Sechs der 17 Wagen überstanden den Zweiten Weltkrieg 


u STRASSENBAHN im Modell 


Erinnerung an eine Gartenbahn ......... 74 


Wolfgang Meier besuchte vor 30 Jahren einen Hobbyfreund in England, 
der auf seinem Grundstück Trammodelle im Maßstab 1:16 fahren ließ 
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L 
E Als sich Neuss noch Neuß schrieb.. = .64 


Die Straßenbahn der Stadt Neuß - Mit der Rheinbahn AG durch die 
Stadt Neuss zu fahren, ist nichts Besonderes. Doch einst gab es in Düssel- 
dorfs westlicher Nachbarstadt links des Rheins auch eine eigene, städtische 
Straßenbahn. Seit 1971 ist sie Geschichte 

E Komparsendienst für Trams ................... 70 


Historische Wagen als Filmkulisse - Seit es Kino- und Fernsehfilme 
gibt, fahren auch immer wieder einmal Straßenbahnwagen ins Bild. Hier 
ein Blick hinter die Kulissen solcher Produktionen — bei denen sich die Re- 
gisseure auch so manchen „Bolzen“ leisten. Aber es gibt auch Überra- 
schungen ... 


Titelmotiv 

Treffen der Genera- 
tionen mit einem 
Tramino und einem 
Gothawagen in Jena 

= beim 100. Geburtstag 
€ der Straßenbahn- 
strecke nach Jena-Ost 
am 31. Mai 2014 
RONNY DAUER 


Bild des Monats 
Im September 1975 - also vor genau 40 Jahren — begann der Tunnelbetrieb 
der Stadtbahn Hannover mit der Halbmesserlinie 12. Ab 1976 wuchs das 
Netz kontinuierlich, es kamen B- und C-Strecke mit mehreren Verlänge- 
rungen hinzu. Jeder Strecke war von Anfang an eine Farbe zugeordnet: 
A Blau, B Rot, C Gelb und D Grün. Das hielt bis heute. Aber erst 2015 war 
es endlich einmal möglich, dank passender, zeitgleicher Werbebeklebungen 
diesen das ganze Netz kennzeichnenden Farbvierklang auch mit den Stadt- 
bahnwagen vom Typ TW6000 wiederzugeben. Auf dieser Aufnahme von 
Achim Uhlenhut stört auf den am 3. Mai 2015 im Betriebshof Glocksee 
aufgestellten Tw 6169, 6155, 6117 und - im normalen Üstragrün - 6201 
kein Firmenname und keine weitere Beklebung die Frontansicht. 
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- Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Neue Hybrid-Stadtbahnen für Stufe 1 des „Chemnitzer Modells” 


iefert 


EŒ Am 21. August präsentierte der Ver- 
kehrsverbund Mittelsachsen (VMS) den 
ersten CityLink für das Chemnitzer Mo- 
dell. Dafür lud der VMS zu einem Pres- 
setermin nach Stollberg in die Werk- 
statt der Citybahn Chemnitz GmbH ein. 
Erst wenige Stunden zuvor traf der Ci- 
tyLink 432 vom Herstellerwerk der Fir- 
ma Vossloh Rail Vehicles im spanischen 
Albuixec bei Valencia ein. Unterdessen 
befand sich Mitte August Tw 431, der 
zweite bisher fertiggestellte Wagen für 
Chemnitz, im Siemens Prüf- und Vali- 
dationscenter (PCW) im niederrheini- 
schen Wegberg-Wildenrath. Während 


Erster CityLink Chemnitz ausgel 


der dortigen Test- und Erprobungsfahr- 
ten aufgetretene technische Probleme 
an der Bremsanlage führten dazu, die 
Ende August geplante Überstellung 
des Tw 432 von Stollberg auf das Netz 
der Chemnitzer Verkehrs-AG (CVAG) 
bis nach Redaktionsschluss dieses Hef- 
tes zunächst auszusetzen. Unabhängig 
davon sollen die übrigen sechs CityLink 
der ersten Lieferserie in den nächsten 
Monaten auf die Reise von Spanien 
nach Chemnitz gehen. Das Gesamtauf- 
tragsvolumen des künftigen Fahrzeug- 
eigners Zweckverband Verkehrsver- 
bund Mittelsachsen (ZVMS) beläuft 


EIA = Ka 


sich auf 42,3 Millionen Euro für alle 
acht Wagen. 


Technische Daten 

Die neuen Hybrid-Stadtbahnfahrzeuge 
besitzen vier Drehgestelle mit Luftfede- 
rung in der Achsanordnung Bo' 2' 2' Bo’ 
und sind doppeltraktionsfähig. Sie sind 
37,2 Meter lang, 2,65 Meter breit und 
verfügen über 87 Sitz- sowie 141 Steh- 
plätze. Weiterhin sind zwei Rollstuhl- 
stehplätze und in Wagenmitte eine Toi- 
lette integriert. Über 80 Prozent des 
Fahrgastraums sind niederflurig. Die 
Höchstgeschwindigkeit beträgt 60 Kilo- 


Ihre Meinung ist 
uns wichtig! 


Unser täglich Brot ist Ihre Begeis- 
terung für das STRASSENBAHN 
MAGAZIN. Dafür brennen wir — 
und zählen auf Ihr Feedback. Und 
das können Sie uns ab sofort zu 
jedem Artikel der jeweils aktuellen 
Ausgabe mit wenigen Klicks 
übermitteln. Auf der Internetseite 
strassenbahn-magazin.de/ 
heft-bewerten geben Sie einfach 
folgenden Code ein: 75887. 

Er führt Sie auf eine Bewertungs- 
seite, auf der Sie jeden einzelnen 
Artikel beurteilen können. Wir 
sind gespannt auf Ihre Meinung! 


Am 21. August präsentierte der 
VMS am Bahnhof Stollberg seine 
erste Hybrid-Stadtbahn CityLink 
Chemnitz der Öffentlichkeit 
SIEGFRIED BERGELT 


meter pro Stunde im Oberleitungsbe- 
trieb nach BOStrab und auf Eisenbahn- 
strecken im Dieselbetrieb maximal 100 
Kilometer pro Stunde. Vier jeweils 145 
Kilowatt starke Drehstrommotoren sor- 
gen für die entsprechende Traktionsleis- 
tung der 68 Tonnen schweren Wagen. 
Ein 6-Zylinder-Dieselgenerator mit Ad- 
Blue-Technik übernimmt im oberlei- 
tungsfreien Betrieb die nötige Strom- 
versorgung. Für die unterschiedlichen 
Einstiegshöhen im Straßenbahnnetz 
und auf Regionalbahnstrecken existie- 
ren auf beiden Seiten der Zweirich- 
tungswagen jeweils vier mit Schiebetrit- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 10 | 2015 


probung ins deutsche Prüf- und Validationscenter Wegberg-Wildenrath 


ten ausgestattete Doppeltüren, jeweils 
zwei mit 430 und zwei mit 600 Millime- 
ter Einstiegshöhe. Letztere sind farblich 
rot abgesetzt und im Straßenbahnbe- 
reich über einen als Stufe fungierenden 
zweiten Schiebetritt zusammen mit den 
„Niederflurtüren” nutzbar. Umgekehrt 
müssen die Fahrgäste an den 550 Mil- 
limeter hohen Bahnsteigen im Regio- 
nalnetz bei Nutzung der niedrigen 430 
Millimeter-Türen in das Fahrzeug hinab- 
steigen, barrierearm sind hier aus- 
schließlich die „roten” Türen. 


Künftiger Einsatz 


Nach der bereits vollzogenen Umge- 
staltung des Chemnitzer Hauptbahn- 
hofs mit Verbindung der Gleisnetze 
von Eisenbahn und Straßenbahn sol- 
len die CityLink in der ersten Stufe des 
Chemnitzer Modells von den Eisen- 
bahnstrecken aus Burgstädt, Mittwei- 
da und Hainichen kommend künftig 
direkt bis zur Zentralhaltestelle in der 
Chemnitzer Innenstadt durchfahren. 
Die dabei tangierten Bahnsteige im 
Straßenbahnnetz muss die CVAG zu- 
vor durch Aufpflasterung noch punk- 
tuell auf 380 Millimeter erhöhen, 
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Nackenstützen stellen im Chemnitzer Nahverkehr ebenso ein Novum dar 
wie die eingebaute Toilette, hier rechts im Bild 
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FRANK BARTELD 


Bahnsteigneubauten sollen komplett 
in 380 Millimeter Höhe entstehen. Die 
jüngst bestellten weiteren vier City- 
Link sind bereits für die zweite Stufe 
vorgesehen, dann ist die Anbindung 
der Bahnlinie im Zwönitztal Richtung 
Thalheim unweit des Bahnhofs Chem- 
nitz Süd an die noch zu bauende Stra- 
Benbahnstrecke auf der Reichenhainer 
Straße vorgesehen. Der aktuelle Zeit- 
plan sieht vor, ab 2016 den Betrieb in 
„Stufe 1” und ab 2018/19 in „Stufe 
2” aufzunehmen. Die Verkehrsplaner 
sehen langfristig vor, bis 2030 abhän- 
gig von der Finanzierbarkeit das Stre- 
ckennetz des Chemnitzer Modells bis 
„Stufe 5” auf mehr als 220 Kilometer 
auszudehnen. MSP 


Stuttgart 
Aktuelle Projekte 
und Ausblick 


Bereits Ende 2014 starteten die Ar- 
beiten für den Neubau der Station 
Staatsgalerie infolge der umfangrei- 
chen städtebaulichen Maßnahmen für 
das Bahnhofsprojekt „S21”. Noch 
2015 beginnt im Bereich der Staatsga- 
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Vom spanischen Herstellerwerk bei Valencia ging der zweite fertiggestellte Chemnitzer CityLink direkt zur Er- 


UWE MIETHE 


lerie der Tunnelbau, ab Pfingsten 2016 
sind deshalb auf den Linien U1, U2 
und U4 Änderungen erforderlich. Der 
Tunnelneubau im Zuge der Heilbron- 
ner Straße läuft planmäßig, im Herbst 
möchte die Stuttgarter Straßenbahnen 
AG (SSB) mit dem Gleisbau anfangen. 
In der zweiten Jahreshälfte 2016 wer- 
den nach derzeitigem Planungsstand 
die Stadtbahnlinien U5, U6, U7, U12 
und U15 zunächst stadteinwärts durch 
den neuen Tunnel fahren, etwas später 
auch in der Gegenrichtung. 

Die Verlängerung der U12 von Hall- 
schlag nach Dürrlewang bildet momen- 
tan den Schwerpunkt im Stadtbahn- 
ausbau der SSB. Noch 2015 sollen nach 
Abschluss des Gleisbaus, die Montage 
von Fahrleitung und Signalen sowie der 
Bau der Haltestellen erfolgen. 

Für den zweiten Abschnitt der U6 
zum Flughafen/Filderbahnhof läuft seit 
April das Planfeststellungsverfahren, 
bis 7. Juli lagen die Pläne für die U6 
vom Fasanenhof zum Flughafen aus. 
Für 2016 plant die SSB den Baustart, 
2019 könnte die neue U6-Trasse in Be- 
trieb gehen. Für diese Projekte ist die 
Finanzierung gesichert, weitergehende 
Pläne ruhen hingegen derzeit wegen 
offener Finanzierungsfragen. Das be- 
trifft beispielsweise den Ausbau der 
Bahnsteige entlang der U1 für 80-Me- 
ter-Züge oder die Übereckverbindung 
in Möhringen nach Hohenheim. sp 


Düsseldorf 


Imagekampagne für 
neues Liniennetz 


E Unter dem Slogan „Netz met Häzz" 
(Netz mit Herz) hat die Rheinbahn be- 
reits im Juli eine Imagekampagne zum 
neuen Liniennetz ihrer Straßen- und 
Stadtbahnen gestartet, das zur Eröff- 
nung des neuen U-Bahn-Tunnels im Zu- 
ge der Wehrhahnlinie am 21. Februar 
2016 an den Start gehen soll. Auf diese 


Hamburg 


Karlsruhe 


Potsdam 


Der Verkehrsbetrieb Potsdam 
(ViP) möchte acht seiner Combi- 
nos um 10 auf 42 Meter verlän- 
gern. Siemens erhielt Ende Juli 
2015 einen entsprechenden Auf- 
trag. Demnach soll ein Probefahr- 
zeug bis Anfang 2017 fertig sein. 
Bei den übrigen Triebwagen ist die 
Erweiterung von fünf auf sieben 
Module im Laufe des Jahres 2017 
vorgesehen. Laut Presseberichten 
kostet die Kapazitätserweiterung 
der zwischen 1998 und 2001 ge- 
bauten Niederflurwagen 8,8 Mil- 
lionen Euro. Die Verlängerung ist 
notwendig, weil die kurzen Wa- 
gen der steigenden Nachfrage 
nicht mehr genügen. CMU 


Ceg 


Der zweite Bauabschnitt der 
Hafencity-U-Bahn zur Haltestelle 
Elbbrücken macht Fortschritte. 
Aktuell entstehen die Tunnel- 
und Trogabschnitte bis zu den 
Elbbrücken in offener Bauweise 
und die zugehörigen Baugruben 
im Schlitzwandverfahren. Die 
Bauarbeiten für das Fundament 
und die Technikräume der künf 
tigen Endhaltestelle Elbbrücken 
sind angelaufen, die Haltestelle 
selbst entsteht 2016. Für das 
Gesamtprojekt sind rund 180 
Millionen Euro veranschlagt, der 
Bund fördert das Projekt mit 72 
Millionen Euro. Von der Halte 
stelle Elbbrücken aus kann die 
U-Bahn perspektivisch über die 
Elbe verlängert werden. LAB 
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= Um ihrem akuten Personal- 
mangel zu begegnen, bildet die 
Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH 
(AVG) vermehrt Fahrer aus. Statt 
36 Fahrzeugführern, die 2015 aus- 
gebildet werden sollten, verdop- 
pelt die AVG auf 72 neue Fahrer. 
Zuvor fielen monatelang aufgrund 
fehlender Personale immer wieder 
Fahrten aus, zuletzt musste der Be- 
trieb sogar den Fahrplan ausdün- 
nen. Die Spezifikation des Systems 
Stadtbahn, dass die Personale so- 
wohl auf Eisenbahn als auch Str 

Benbahn fahren, verschärfte die 
Suche nach neuen Mitarbeitern 
laut AVG zusätzlich. MSP 
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Düsseldorf: Auffallen möchte die Rheinbahn mit ihrer Imagekampagne zum 
neuen Liniennetz, hier ein Plakat an der Uhlandstraße MICHAEL BEITELSMANN 


PLATIN 
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Plauen: Mit einer auffälligen Reklame für das Kunstfestival „IBUg” zeigte 


sich der KT4D Nr. 220 im August in der Vogtlandmetropole 


yill 


— a 


Ei 


E Bochum: Die wegen Wagenschäden an den NF6D zeitweilig gebrochene Linie 302 fährt seit 12. August wieder 
durchgängig und ist jetzt planmäßig mit Variobahnen bestückt. Während der Linienteilung bedienten Variobahnen zu- 
nächst nur den Abschnitt von Gelsenkirchen bis zum August-Bebel-Platz in Bochum-Wattenscheid und endeten auf 
dem Richtungsgleis Bochum. Bei Ankunft des nächsten NF6D aus Bochum fuhr die Variobahn zuerst über den Gleis- 
wechsel aus, der NF6D folgte. Der Fahrgastwechsel erfolgte dann an der nächsten Station Freiheitstraße. Der NF6D 


folgte der Variobahn zwei Haltestellen und wendete schließlich an der Station Lohrheidestraße 


MICHAEL KOCHEMS 


Weise sollen den Kunden die weitrei- 
chenden Änderungen, die nahezu das 
gesamte Düsseldorfer Straßenbahnnetz 
betreffen, Stück für Stück näher ge- 
bracht werden. Neben Plakaten gibt es 
einen speziellen Newsletter, mit dem 
die Rheinbahn regelmäßig über Ent- 
wicklungen und Neuerungen sowie 
Termine und Aktionen rund um das 
neue Liniennetz informiert. MBE 


Schwarzenberg 


Fünf Jahre Schrägaufzug 


E Seit dem 15. Oktober 2010 besitzt 
die Stadt Schwarzenberg im Erzgebir- 
ge einen seilbetriebenen Schrägauf- 


RONNY DAUER 


zug von der Vorstadt hinauf zur auf ei- 
nem Bergsporn befindlichen Altstadt 
und dem Schloss. Am 15. März 2010 
begannen die von der Schweizer Firma 
Inauen Schätti ausgeführten Bauarbei- 
ten. Die Schienenlänge beträgt 56 Me- 
ter, der Höhenunterschied ca. 35 Me- 
ter, der größte Neigungswinkel liegt 
bei 45 Grad Bis zu acht Personen fasst 
die Kabine. Der von den Stadtwerken 
Schwarzenberg betriebene Aufzug ist 
täglich zwischen 7 und 22 Uhr benutz- 
bar, eine Fahrt kostet 50 Cent. UR 


Plauen 


Neue Schnittstelle 
und Kunst-Tram 


E Bereits seit dem 18. Juli halten die 
Linien 3, 4 und 6 an der neuen Station 
Bahnhof Mitte, bestehend aus zwei 
modernen Seitenbahnsteigen in Stra- 
ßenmittellage. Die neue Haltestelle 
entstand im Zuge von Erneuerungsar- 
beiten an der Reichenbacher Straße 
und liegt zwischen den Bestandshalte- 
stellen Neue Elsterbrücke und Knieloh- 
straße auf der Strecke Richtung Reusa 
und Waldfrieden. Die Eröffnung des 
gleichnamigen Bahnhofs war für den 
7. September vorgesehen. Ab dann 
halten die Züge der Elstertalbahn 
(Vogtlandbahn-Linie VL4 Gera — Wei- 
schlitz) in Plauen ausschließlich am 
neuen Bahnhof Mitte, die Bahnhöfe 
Plauen Zellwolle und Plauen Unterer 
Bahnhof entfallen. Seit dem 30. März 
2007, als die Plauener Straßenbahn 
GmbH (PSB) ihre Tramverbindung zum 
Unteren Bahnhof einstellte, sind die 
Züge der Elstertalbahn in Plauen nun 
erstmals wieder direkt per Straßen- 
bahn erreichbar. 

Unterdessen erhielt das vom 28. bis 
30. August in seiner zehnten Auflage 
veranstaltete Kunstfestival „Industrie- 
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brachenumgestaltung” (IBUg) mit 
KTAD Nr. 220 einen eigenen Werbewa- 
gen. Der Wagen wies nicht nur auf die 
Veranstaltung hin, sondern übernahm 
am Festivalwochenende auch die Be- 
förderung der Besucher vom Plauener 
Zentrum zum Veranstaltungsort an der 
Alten Kaffeerösterei nahe der Halte- 
stelle Morgenbergstraße. PKR/MSP 


Braunschweig 


„Hängebauchschwein” 
an FWM verkauft 


E Mit Beginn der niedersächsischen 
Sommerferien Ende Juli hat die Braun- 
schweiger Verkehrs-GmbH den wegen 
seines Niederflurmittelteils „Hänge- 
bauchschwein” genannten Tw 0051 
ausgemustert und an die FWM-Fahr- 
zeugwerke Miraustrasse GmbH ver- 


kauft. Der Wagen war im Jahr 2000 um 
ein Niederflurmittelteil erweitert und 
mit einer neuen Antriebssteuerung 
versehen worden. Ein Umbau weiterer 
GT6 vom „Typ Mannheim” fand aber 
nicht statt, der Tw 0051 blieb ein Ein- 
zelstück. Aufgrund der Inbetriebnah- 
me der 18 Tramino musterte der Be- 
trieb das „Hängebauchschwein” nun 
nach eigenen Angaben aus Kosten- 
gründen in Braunschweig aus.  cLü 


Stadler 
Zweite Serie für 
Tramlink Croydon 


u Stadler Pankow lieferte bereits am 
4. Mai mit Tw 2560 die erste Vario- 
bahn der zweiten Serie an das Stadt- 


Braunschweig: Nach 
seiner Ausmuste- 
rung gelangte der 
„Hängebauch- 
schwein” genannte 
Tw 0051 Anfang 
August zu den Fahr- 
zeugwerken Mirau- 
strasse nach Hen- 
nigsdorf. Die Schö- 
neiche-Rüdersdorfer 
Straßenbahn GmbH 
zeigte an dem Wa- 
gen Interesse, kauf- 
te ihn aber letztend- 
lich nicht 

BODO SCHULZ 


m Bad Schandau: Der am 1. Mai mit Fahrmotorschaden ausgefallene MAN-Triebwagen 5 erhielt 
Mitte August einen neuen Fahrmotor. Dazu wurde der Museumswagen in den Hebestand genom- 
men, um das Fahrgestell vom Wagenkasten zu trennen und den Motor einzusetzen. Dabei ergab 
sich diese Aufstellung mit den beiden anderen Museums-Triebwagen 8 und 9. Am 3. Oktober sind 
die Oldtimer zum Saisonabschluss letztmalig für 2015 im Einsatz 
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Stadler: Vier weitere Varlobahnen Balamime Tramlink Croydon, hier der 
letztgelieferte Wagen der ersten Serie aus dem Jahr 2012, aufgenommen 


am 19. Juni an der Haltestelle Arena auf Linie 1 


JÜRG D. LÜTHARD 


Astra: Der „Armonia” -Triebwagen 3504 anlässlich seiner Präsentation am 


8. Juli an der Piața Mocioni im rumänischen Timişoara 


bahnsystem Tramlink in Croydon/Lon- 
don. Die übrigen Wagen befanden 
sich Mitte August noch im branden- 
burgischen Velten. Die im August 
2013 bestellten Fahrzeuge erhalten 
die Nummern 2560 - 63 im Anschluss 
an die bereits im Sommer 2011 be- 
stellten und 2012 gelieferten sechs 
Tw 2554 - 59. Die erste, sehr kurzfris- 
tig beauftragte Lieferung gelang, weil 
die Fahrzeuge identisch sind mit den 
damals in Produktion gewesenen Va- 
riobahnen der Bybanen in Bergen. Zu- 
sammen mit den zur Eröffnung im 
Jahr 2000 gelieferten 24 Stadtbahn- 
wagen CR4000 von Bombardier ste- 
hen dem Betrieb nun insgesamt 34 
Stadtbahnwagen zur Verfügung. JüL 


Astra/Electroputere VFU 
Armonia für Timisoara 


m Nach fast einjähriger Umbauzeit 
sind seit dem Sommer die ersten bei- 
den grundsanierten Gelenkwagen ba- 
sierend auf wiederverwendeten Weg- 
mann-Fahrgestellen fertig: Ende Juni 
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SILVIU DANESCU 


gelangten die Tw 3504 und 3517 aus 
den Werkstätten von Electroputere VFU 
in Pascani und Astra Arad zurück nach 
Timisoara und absolvierten zunächst 
nächtliche Einstellfahrten. Zum jährlich 
begangenen Tag des Nahverkehrs am 
8. Juli fand ihre öffentliche Präsentation 
im Rahmen eines Fahrzeugkorsos im 
Stadtzentrum statt. Bis Ende August 
hatten die beiden Armonia („Harmo- 
nie”) noch keinen Linieneinsatz. 

Die Wagen bieten nun 29 Sitz- und 
135 Stehplätze (sechs Personen/m?). 
Die Höchstgeschwindigkeit beträgt 70 
Kilometer pro Stunde, das Leergewicht 
liegt bei 24,3 Tonnen. Die Wagen sind 
klimatisiert und mit einer Hebebühne 
an der letzten Tür versehen. Ein Video- 
überwachungssystem trat an die Stelle 
klassischer Rückspiegel. 

Bis zu 30 Triebwagen möchte der 
Betreiber RATT in den nächsten vier 
Jahren entsprechend sanieren lassen, 
wobei im Grunde nur das Fahrgestell 
beibehalten wird. Die Arbeiten sind 
mit 500.000 Euro pro Fahrzeug veran- 
schlagt. Die Stadt finanziert die Sanie- 


rungsmaßnahmen aus ihrem Haushalt 
und beabsichtigt bereits in Kürze, Mit- 
tel für den Umbau weiterer sieben 
Triebwagen zu bewilligen. AMA 


Schweden: Norrköping 


R1.1-Prototypen stehen 
zum Verkauf 


E Hinter der in Norrköping als Typ 
M98 bezeichneten und jüngst ausge- 
musterten Serie Tw 21 bis 24 verber- 
gen sich vier ursprünglich aus Bremen 
und München stammende Niederflur- 
wagen. MAN lieferte 1991 die Tw 
2701 bis 2703 nach München, die dort 
als Typ R1.1 fuhren. Da die drei R1.1 
technisch von den Serienwagen abwi- 
chen, gab sie der Verkehrsbetrieb 1997 
an Adtranz als Rechtsnachfolger des 
Herstellers MAN zurück. Die drei Fahr- 
zeuge gelangten auf diesem Weg zwi- 
schen 1999 und 2001 nach Norrkö- 
ping, wo ab 1998 bereits der Bremer 
Prototyp (3)801 fuhr. Die GT6N/R1.1 
bereiteten den Schweden jedoch we- 
nig Freude: Als Prototypen besaß jeder 
der vier Niederflurwagen eine andere 
elektrische Ausstattung. Entsprechend 
schwierig gestaltete sich die Ersatzteil- 
beschaffung. Monatelange Abstell- 
phasen einzelner Fahrzeuge traten 
mehrfach auf. Daher ging der Bremer 
Prototyp bereits 2011 als Museums- 
wagen in seine Heimat zurück. 

Bei den Münchner R1.1 versuchten 
die Techniker, die Probleme durch den 
Einbau einer neuen einheitlichen elek- 
trischen Ausrüstung zu lösen. Die Ar- 
beiten führten 2012 die Fahrzeugwer- 
ke Miraustrasse (FWM) in Hennigsdorf 
durch. Der Umbau schlug jedoch fehl, 


ANZEIGE 
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da alte und neue Komponenten nicht 
miteinander harmonierten. Daher mus- 
terte das schwedische Unternehmen 
die M98 Ende 2014 aus, aktuell ste- 
hen die Wagen zum Verkauf. 

Damit ändert sich die Fahrzeugpla- 
nung: Bislang sollten fünf der zehn ex 
Duisburger GT8 (in Norrköping als 
M97 bezeichnet und mit Niederflur- 
mittelteil nachgerüstet) aus dem Be- 
stand ausscheiden. Nun wird jedoch 
die gesamte M97-Fahrzeugserie wei- 
ter benötigt. BHM 


Belgien: Kusttram 


Neue Verkehrsanlagen 
in Oostende 


E Noch bis 2017 gestalten die betei- 
ligten Projektpartner den Bahnhof 
Oostende komplett um. Dafür inves- 
tieren die NMBS-Holding 64 Millionen 
Euro, der belgische Schieneninfra- 
strukturbetreiber Infrabel 23 Millio- 
nen, der Nahverkehrsbetrieb De Lijn 
58 Millionen und die Stadt Oostende 


Norrköping: Der Tw 23 im Einsatz auf der Linie 3 kurz vor der Haltestel- 
le Söder Tull; inzwischen sind die aus Bremen und München übernom- 


menen Niederflurprototypen nicht mehr im Einsatz 


BERNHARD MARTIN 
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fünf Millionen Euro. Der Bahnhofsvor- 
platz wird zur Verkehrsdrehscheibe 
umgebaut. Zukünftig sind die Umstei- 
gewege zwischen Eisenbahn, Küsten- 
straßenbahn und Bussen deutlich ver- 
kürzt und unter einem großen 
Glasdach zusammengefasst. In diesem 
Zusammenhang muss das bisherige 
Straßenbahndepot am Bahnhof wei- 
chen, De Lijn ersetzt es durch einen 
Neubau am Slijkensesteenweg. Für 49 
Millionen Euro entstehen eine Abstell- 
halle für 50 Straßenbahnwagen sowie 
eine Buswerkstatt. Das Areal der bis- 
herigen Abstellgleise wird für den neu- 
en Bahnhofsvorplatz benötigt. Pro 
Jahr steigen alleine am Bahnhof Oos- 
tende 1,5 Millionen Passagiere in die 
Wagen der Kusttram. Seit Juli 2015 
sind 23 der 48 Straßenbahnwagen mit 
kostenlosem WLAN ausgerüstet. CMU 


Bauarbeiten im Zentrum 


E Vom 3. bis 14. August erneuerten 
die Basler Verkehrs-Betriebe (BVB) am 
Marktplatz die Tramgleise, womit in 
dieser Zeit in der Innenstadt auf der 
hochfrequentierten Strecke zwischen 
dem Barfüsserplatz und der Schifflän- 
de kein Trambetrieb möglich war. Be- 
troffen von dieser Sperrung waren die 
Tramlinien 6, 8, 11 und 14 bis 17. Die 
BVB entwarfen ein Konzept, mit dem 
alle umgeleiteten Tramlinien möglichst 
nahe an das gesperrte Zentrum heran- 
fuhren. So verkehrte etwa die Linie 6 
auf der Kleinbaslerseite zwischen Rie- 
hen und Schifflände und auf der ande- 
ren Seite verknüpft mit der Linie 14, es 
entstand daraus eine Verbindung von 
Allschwil bis Pratteln. Die Linien 8 und 
11 waren ab Bankverein via Wett- 
steinplatz, Messeplatz und Claraplatz 
umgeleitet. Die Linie 1 wurde über 
Messeplatz zum Badischen Bahnhof 
weitergeführt, die Linie 17 via Ae- 
schenplatz zur Schleife MParc. Die Li- 
nien 15 und 16 tangierten auf verkürz- 
tem Wege, via Bankverein und Theater, 
das Stadtzentrum. ROS 


Österreich: Wie 
300 ULF in Betrieb - 
Rückzug der E,-Wagen 


m Mit der Inbetriebnahme des Nie- 
derflurwagens A, 129 stehen den Wie- 
ner Linien (WL) seit Ende August 300 
Niederflurwagen der Bauart ULF zur 
Verfügung und mit den im September 
zugelassenen Wagen 130 und 131 ist 
die A,-Serie komplett in Betrieb. Ne- 
ben den 131 Wagen in 24 Meter lan- 
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E Debrecen: Am 13. August TS ein EEE den „Bengali”-Tw 490 (ex Tw 1221 in 
Budapest) für die abends beginnende Überführung nach Budapest. Damit gelangte Mitte August neben dem be- 
reits 2011 als Leihgabe des Debrecener Verkehrsbetriebs DKV nach Budapest geholten und seit 2012 für Nostal- 
giefahrten eingesetzten Tw 492 ein weiterer „Bengali” zurück in die Donaumetropole. Bis 2014 lösten in Debre- 
OLIVER KAHR 


cen 18 neue CAF-Niederflurwagen die bis dahin noch regulär eingesetzten „Bengali” ab 


ger Ausführung (A/A,) gibt es 171 
Fahrzeuge mit 36 Metern Länge 
(B/B,), die in der Nummerngruppe 601 
bis 771 zusammengefasst sind. 

Im Herbst beginnt Siemens mit der 
Auslieferung der B4 772 bis 801, die 
als Überbrückung bis zur im Jahr 2018 
beginnenden Lieferung der Bombar- 
dier-Niederflurwagen dienen. Sie sol- 
len auf den Linien 43 und 49 weitere 
Altwagenzüge E, + c, und auf der 
stark frequentierten Linie 46 kurze 
Niederflurwagen ablösen. Mit den hier 
freigesetzten A und A, wollen die WL 
dann die letzten solo fahrenden E, auf 
den Linien 33, 37 und 42 ersetzen. 
Schon jetzt sind auf den Linien 0, 9, 
10, 44, 46, 52 und 58 planmäßig nur 
AIA; anzutreffen und auf der Linie 62 


Wien: Solo fahrende E, sind nur noch bis längstens 2016 anzutreffen, hier 
Tw 4850 wenige Tage vor seiner Ausmusterung auf Linie 42 WOLFGANG KAISER 


Basel: Anstatt 
über den Bar- 
füsserplatz 
verkehrte die 
„gelbe” Linie 
11 im August 
2015 ab der 
Schifflände 
über die abge- 
sehen von der 
BLT-Verstärker- 
linie 17 den 
„grünen” BVB- 
Wagen vorbe- 
haltene Mittle- 
re Rheinbrücke 
ROBERT SCHREMPF 


er De 


E Obe 


rschlesien: Vom 1. Juni bis zum 31. August verkehrte die Linie 24 in Sosnowiec baustellenbedingt verkürzt. 


Da die Wagen am provisorischen Endpunkt, Ostrogórska, stumpf wenden mussten, war ein Zweirichtungswagen 
nötig. Zum Einsatz kam der 1957 gebaute zweiachsige 4N-Wagen Nr. 1167, der seit 1984 offiziell Arbeitswagen 
ist. Er pendelte alle 30 bis 60 Minuten auf dem 3,3 Kilometer langen Streckenstück, hier am regulären Endpunkt 


Konstantynów Okrzei. Bei Ausfall des 4N fuhr ein ehemals Frankfurter Pt-Wagen 


verkehren Hochflurwagen (E, + cs) nur 
noch in der Frühverkehrsspitze. 
Unterdessen sank die Zahl der Alt- 
wagen E, im Betriebsbestand auf 99 
Exemplare, bis Ende des Jahres ist die 
Ausmusterung weiterer zehn Fahrzeu- 
ge vorgesehen. WK 


Rumänien: lasi 
Netz im Wandel 


E Der Verkehrsbetrieb RATP der nord- 
ostrumänischen Stadt lasi (Jassy) be- 


gann 2008 mit der Sanierung seines 
35 Kilometer langen Straßenbahnnet- 
zes und nahm dafür zeitweise bis zu 
40 Prozent der Strecken außer Betrieb. 
Mittlerweile ist das Projekt fast abge- 
schlossen und die Straßenbahn fährt 
auf einer grundlegend erneuerten In- 
frastruktur. Seit 2013 konzentrieren 
sich die Arbeiten auf die Wiederinbe- 
triebnahme der 3,5 Kilometer langen 
Strecke von Podu Ros in den Wohnbe- 
zirk „CUG II” im Süden der Stadt. Die 
Strecke ging erstmalig im November 
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WOLFGANG KAISER 


1984 in Betrieb, im April 1997 legte 
der Verkehrsbetrieb den Abschnitt 
aber wegen des schlechten Erhal- 
tungszustandes still. Anlass dafür war 
die Entgleisung eines TIMIS-Zuges und 
der daraus resultierende Frontalzu- 
sammenstoß mit einem entgegenkom- 
menden Tatra-TAR. Nach 18 Jahren er- 
reicht die Straßenbahn ab Herbst 2015 
erneut die Gleisschleife „CUG II”, die 
nun den Namen Tehnopolis trägt. Die- 
ser Wiedereröffnung steht allerdings 
die Stilllegung der zentrumsnahen, 1,2 


Kilometer langen Strecke Podul de 
Piatra — Podu Ros entgegen. Diese ab- 
seits von Straßen entlang des Flusses 
Bahlui gelegene Trasse bot eine rasche 
Direktverbindung in Ost-West-Rich- 
tung. Auf der Ende 1979 eröffneten 
Strecke fuhren Straßenbahnwagen 
letztmalig am 19. Juli, die Stadtver- 
waltung benötigt den Platz für eine 
neue Straße. WK 


Bosnien-Herzegowina: 
Sarajevo 


GT8 aus Konya 
übernommen 


E Bereits im Juni ging der erste aus 
dem türkischen Konya übernommene 
ehemals Kölner Düwag-GT8 in Sarajevo 
in Betrieb. Bis Ende 2015 erhält der Ver- 
kehrsbetrieb JKP GRAS weitere 19 sol- 
che GT8 aus Konya. Mit ihren 30 Meter 
Länge sind sie fassungsstärker als die 
meisten in Sarajevo vorhandenen Wa- 
gen, ein GT8 befördert bis zu 250 Per- 
sonen. Personal und Fahrgäste äußer- 
ten sich positiv über seine Laufruhe. 
Der Betrieb beabsichtigt mit dem 
Einsatz der GT8 die Taktfrequenz zu 
reduzieren und den Wagenbestand bis 
zu 20 Prozent zu reduzieren. Mit einer 
geringeren Anzahl unterschiedlicher 
Wagentypen will der Betrieb die Wirt- 
schaftlichkeit verbessern. Aktuell ste- 
hen in Sarajevo auch noch Wagen der 
CKD-Typen K2YU, KT8D5 und Satra 
sowie von LHB gebaute ex Amsterda- 
mer 9G/10G im Liniendienst. Insbe- 
sondere auf die aus Amsterdam über- 
nommenen Wagen möchte der Betrieb 
möglichst rasch verzichten und diese 
verschrotten. Auf der Linie 4 fuhr im 
Sommer der aus Wien übernommene 
E-Wagen 716, zwei weitere E sollen 
eine direkte Ansteuerung des Nocken- 
schaltwerkes erhalten. MSP 


Usbekistan: Toshkent 


Straßenbahnnetz 
weiter verkleinert 


E Das bereits stark verkürzte Straßen- 
bahnnetz der usbekischen Hauptstadt 
Toshkent erlitt am 31. Juli einen weite- 
ren Einschnitt, der verkehrsstarke Nord- 
ast zur Traktorenfabrik ist seitdem still- 
gelegt. Das einst umfangreiche Netz ist 
in den vergangenen Jahren um mehr 
als die Hälfte geschrumpft und aus 
dem Stadtzentrum fast verschwunden. 
Mit der aktuellen Einstellung der 13 Ki- 
lometer langen Außenstrecke verliert 
das Straßenbahnnetz einen weiteren 
wichtigen Abschnitt. Bereits im Jahr 
2010 existierten Überlegungen, diese 
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park vereinheitlichen helfen und z. B. die LHB-Wagen ersetzen 


Strecke stillzulegen, da sie nur über die 
damals stillzulegende Innenstadtstre- 
cke erreichbar war. Doch entstand 
stattdessen von der Hauptbahnhof- 
schleife entlang des MKAD-Stadtringes 
eine zwei Kilometer lange Neubaustre- 
cke, die den Weiterbestand — vorerst — 
sicherte. Einher mit der aktuellen Stillle- 
gung ging die Auflassung des Betriebs- 
hofs 3, die dortigen Wagen übernahm 
der Betriebshof 2. Die Verschrottung 
überzähliger Fahrzeuge ist zu erwar- 
ten, davon betroffen dürften vor allem 
Wagen der einzigen Tatra-Werksliefe- 
rung nach Zentralasien sein. DAM 


USA: Phoenix 
Stadtbahnlinie wächst 


E Die am 1. Januar 2009 im US-Bun- 
desstaat Arizona eröffnete Stadtbahn 
Phoenix wächst. Am 22. August 2015 


EM Molochne: Der Straßenbahn- 
Kleinstbetrieb auf der Halbinsel 
Krim ruht seit diesem Jahr. Nach- 
dem die ohnehin saisonalen Fahr- 
ten im Halbstundentakt zwischen 
dem Pensionat „Beregovoj” und 
dem 1,5 km entfernten Schwarz- 
meerstrand infolge der Krimkrise 
2014 nur an wenigen Tagen statt- 
fanden, ruht der Betrieb in diesem 
Jahr wegen des inzwischen ge- 
schlossenen Pensionats komplett. 
Die Zukunft der Straßenbahn ist 
ungewiss. Ihr Wagenpark besteht 
aus zwei stets gekuppelt einge- 
setzten Gothatriebwagen - einem 
T57 und einem T59E, hier am End- 
punkt Plyazh in der Nähe des 
Strandes DANIEL MÖSCHKE 
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Sarajevo: Als erster aus Konya übernommener GT3 ist seit Juni der Tw 90 
im Einsatz. Insgesamt sollen 20 der Achtachser den zersplitterten Fuhr- 


JAN CIHAK 


— sieben Monate früher als geplant — 
nahm der Betreiber, die Valley Metro, 
eine 4,5 Kilometer lange Erweiterung 
seiner bisher einzigen Linie in Betrieb. 
In dem nach Südosten führenden 
Neubauabschnitt befinden sich zwi- 
schen Syramore Main Street und dem 
neuen Endpunkt Mesa Drive vier Sta- 
tionen. Insgesamt hat die Stadtbahn- 
linie nunmehr eine Länge von 36,5 
Kilometern, von der Trassierung her 
entspricht sie einer modernen Stra- 
Benbahn mit eigenem Gleiskörper. 

Demnächst soll die Linie weiter 
nach Südosten verlängert werden. Die 
Stadtbahn wird dann von Mesa Drive 
bis zur Gilbert Road führen. Vom nord- 
westlichen Endpunkt Montebello/19th 
Avenue will Valley Metro im Frühjahr 
2016 eine weitere Neubaustrecke mit 
drei Haltestellen bis zur Dunlap Ave- 
nue eröffnen. 


en er a 


Toshkent: Seit 2012 besitzt der Betrieb 20 tschechische VarioLF. Hier steht 
VarioLF Nr. 3207 in der Wendeschleife Toshkent Traktor Zavodi, dem End- 


punkt der jüngst stillgelegten Nordstrecke 


DANIEL MÖSCHKE 


Er u 


Zum Einsatz kommen in Phoenix 
derzeit 50 Niederflurwagen des japa- 
nischen Herstellers Kinki Sharyo. Die 
Fahrzeuge sind 27,5 Meter lang und 


Phoenix: Nur noch bis zum Frühjahr 2016 ist das Ziel Montebello/19th 


Avenue die nördliche Endstation der Stadtbahn 


BERNHARD KUSSMAGK 


verkehren überwiegend in Doppeltrak- 
tion. Das Verkehrsministerium bezu- 
schusste die Streckenverlängerung mit 
75 Millionen Dollar. BEKUS 


ER 
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Probleme und Rekorde 


München: Herausforderun- 
gen für die MVG W Im Som- 
mer entzog die Technische 
Aufsichtsbehörde allen Avenio 
in München die Einsatzgeneh- 
migung. Auf welcher Basis die 
Wagen kurz danach doch 
wieder fuhren und welche 
Probleme die Münchner 
Verkehrsgesellschaft aktuell 
noch bewegen, lesen Sie hier 


ünchner Straßenbahnkenner 
staunten Anfang August nicht 
schlecht: Die beliebten und in 
den vergangenen Monaten 
überaus zuverlässigen Avenio blieben alle- 
samt im Depot. Was steckte dahinter? Die 
von der Technische Aufsichtsbehörde (TAB) 
erteilte vorläufige Zulassung für die acht 
Straßenbahnwagen war zum 31. Juli ausge- 
laufen und nicht verlängert worden! 

In den nächsten Tagen drehte sich bei die- 
sen ab September 2014 von Siemens an die 
Münchner Verkehrsgesellschaft (MVG) ge- 
lieferten Fahrzeugen kein Rad. In jenen Ta- 
gen schoben sich die TAB als Abteilung der 
Regierung von Oberbayern und die MVG ge- 
genseitig den „schwarzen Peter“ zu. So be- 
klagte sich die MVG bei der TAB darüber, 
warum diese keine an den 31. Juli anschlie- 


ßende Verlängerung der vorläufigen Zulas- 
sung für die acht vorhandenen Avenio erteilt 
hatte. Die Aufsichtsbehörde bestünde auf 
Formalien, welche zudem „extrem kurzfris- 
tig“ angefordert worden wären. Die TAB 
wies diesen Vorwurf strikt zurück und teilte 
mit, dass es sich bei den fehlenden Unterlagen 
„keinesfalls um Formalien, sondern um si- 
cherheitsgerichtete Anwendungsbedingun- 
gen“ handele. Damit meinte die Behörde vor 
allem das Instandhaltungs- und das Fahrer- 
handbuch - und ein solches hätte sie erstmals 
im Oktober 2013 angefordert, aber auch am 
19. Juni 2015, als sie die vorläufige Zulas- 
sung der Avenio bis 31. Juli verlängert hatte. 


Aktuelle Frist bis 30. September 


Die MVG habe die Handbücher schließlich 
am 30. Juli 2015 eingereicht - einen Tag vor 
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Ablauf der Zulassungsfrist. Das war der 
TAB zu kurz - sie gab zunächst keine Ver- 
längerung, sondern begann mit der zeitauf- 
wendigen Tiefenprüfung der Dokumente. 

Parallel fanden zwischen der Regierung 
von Oberbayern als Technischer Auf- 
sichtsbehörde und der MVG „konstrukti- 
ve Gespräch auf Arbeitsebene“ statt. Im 
Ergebnis einigten sich diese beiden Partei- 
en am 13. August über die weiteren Schrit- 
te „zur Abarbeitung der noch offenen 
Punkte“ für die Zulassung der Avenio. 
Doch bereits zwei Tage zuvor, per 11. Au- 
gust, verlängerte die Regierung die vorläu- 
fige Betriebserlaubnis der Wagen bis zum 
30. September 2015. Bis dahin soll dann 
zugleich das Prozedere für die die endgül- 
tige Zulassung dieser Siemensfahrzeuge ab- 
geschlossen sein. 


„Dauerbaustelle” U-Bahn-Wagen C2 
„Warum nicht gleich so?“, kommentierte 
Mitte August umgehend die „Aktion 
Münchner Fahrgäste“ die Einigung zwi- 
schen Aufsichtbehörde und MVG zum Ein- 
satz der Avenio. Sie schob aber zugleich die 
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Tej 


TE 


Auch der Tw 28 


04 rollt seit 11. August wieder, hier am 16. Mai 2015 in der Wörthstraße: 


die im Jahr 2009 eröffnete Linie 23 wird zur Hauptverkehrszeit im Takt verdichtet. Die Nachfrage 


ist ungebrochen, deshalb ist eine Umstellung auf längere Fahrzeuge geplant 


FREDERIK BUCHLEITNER (3) 


DEE 


Die Fahrgastzahlen der Münchner Verkehrsgesellschaft 


2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
U-Bahn 324 330 336 349 351 360 368 378 384 390 
Tram 87 89 91 94 94,5 98 995 104 105 118 
Bus 162 165 166 171 172 175 178 181 184 187 
Gesamt 460 475 482 497 500 512 522 536 544 555 


Angaben in Millionen 


Frage nach: „Und wann gibt es ‚konstrukti- 
ve Gespräche auf Arbeitsebene‘ zur Zulas- 
sung der U-Bahnzüge vom Typ C2?“ Das 
Aktionsbündnis stimmt zwar mit der Re- 
gierung von Oberbayern darin überein, dass 
die Sicherheit der Fahrgäste eine Grundvor- 
aussetzung für den Linienverkehr ist, gab 
aber an: „Die Anforderungen, vor allem, 
wenn sie formaler Art sind, dürfen aber 
nicht zu hoch geschraubt werden.“ Die 
Fahrgastinitiative fordert deshalb „unver- 
zügliche Fortschritte bei der Zulassung der 
U-Bahnzüge!“ 

Einen solchen Schritt für die beiden in 
München bereits vorhandenen und die üb- 
rigen schon gebauten U-Bahn-Wagen dieses 


Typs würde auch der MVG aus der Patsche 
helfen — denn der Andrang auf deren Ver- 
kehrsmittel ist ungestoppt: 


Fahrgastrekord 2014 


In diesem Sommer gab die MVG die Fahr- 
gastzahlen 2014 bekannt. Demnach setzte 
sich der seit vielen Jahren verzeichnete An- 
sturm auf die U-Bahn, Tram und die Busli- 
nien der Verkehrsgesellschaft auch im vori- 
gen Jahr ungebremst fort. So registrierte die 
MVG den zehnten Nachfrage-Rekord in 
Folge. Im vergangenen Jahr beförderten die 
Verkehrsmittel des Unternehmens 555 Mil- 
lionen Fahrgäste. Das sind etwa elf Millio- 
nen mehr als 2013, was sogar einer über- 
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Sie fahren und fahren - Münchens P-Wagen. Auch nach fast 50 Einsatzjahren steht ihr Abschied 


aus dem Liniendienst noch nicht fest, hier Tw 2010 mit Bw 3005 am 4. August 2015 zwischen 
den Haltestellen Pinakotheken und Karolinenplatz in der Barer Straße stadteinwärts FBUCHLEITNER 


durchschnittlichen Steigerung von etwa 
zwei Prozent entspricht. Bundesweit lag der 
Zuwachs 2014 bei 0,6 Prozent. 

Am größten ist in München übrigens im 
vorigen Jahr die Nachfrage der Straßen- 
bahnfahrgäste gewachsen. Die MVG zählte 
2014 satte 13 Millionen zusätzliche „Be- 
förderungsfälle“, was einer Steigerung um 
12,4 Prozent auf nunmehr 118 Millionen 
Fahrgäste entspricht. 

Im Betriebszweig U-Bahn stieg die Zahl 
der Fahrgäste von 384 auf 390 Millionen — 
ein Plus von 1,6 Prozent. In ihren Bussen re- 


| Y p 
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Vandalismus ärgert MVG 
Var kam die Münchner Verkehrsge- 
sellschaft (MVG) und ihre Fahrgäste auch im 
vergangenen Jahr teuer zu stehen: Im Jahr gab die 
MVG rund 1,8 Millionen Euro für die Beseitigung 
von Vandalismusschäden aus. Dies stellt jedoch 
einen Rückgang um rund 300.000 Euro bzw. um 
etwa 16 Prozent gegenüber dem Jahr 2013 dar. 
Die Gesamtschadenssumme 2014 liegt damit am 
unteren Ende der Bandbreite der vergangenen Jah- 
re. „Diese Entwicklung bestätigt das Sicherheits- 


gistrierte die MVG im Jahr 2014 insgesamt 
187 Millionen „Beförderungsfälle“, was 
ebenfalls ein Wachstum von etwa 1,6 Pro- 
zent gegenüber 2013 darstellt. 


Verlagerung auf Tram nachweisbar 

Der vergleichsweise starke Anstieg bei der 
Straßenbahn korrespondiert nach MVG- 
Angaben auch mit einer Steigerung des Leis- 
tungsangebots (Nutzplatzkilometer) bei der 
Straßenbahn von etwa elf Prozent. Dies sei 
vor allem auf die Verlängerung der Linie 19 
nach Pasing, die Einführung des „Takt 10 


Zerstochene 
U-Bahn-Bank, 
solche Vanda- 
lismusschäden 
gehen unter 
dem Strich 
zurück 


Schmierereien 
gehören zu 
den häufigsten 
Beschädigun- 
gen von MVG- 
Eigentum. Vie- 
le Täter 
werden aber 
gefasst 

MVG (2) 


konzept der MVG”, sagt MVG-Chef Herbert König. 
„Dennoch bleibt der Vandalismus ein teures Ärgernis.” 
Ähnlich wie in den Vorjahren entfiel der größte Teil 
der Schadenssumme, nämlich rund 80 Prozent, üb- 
rigens auf den Bereich der U-Bahn (etwa 1,4 Mil- 
lionen Euro). Die Schäden im U-Bahnbereich waren 
gegenüber dem Vorjahr allerdings um rund 20 Pro- 
zent rückläufig. 

Die Schäden bei Bussen und Straßenbahnen be- 
liefen sich wie bereits 2013 im vorigen Jahr auf rund 


bis 10“ und weitere Ausweitungen bei den 
Linien nach St. Emmeram zurückzuführen. 
Dadurch hätte sich die Nachfrage von an- 
deren Verkehrsmitteln auf die Straßenbahn 
verlagert. 

Da der Trend unverändert anhält, fordert 
die „Aktion Münchner Fahrgäste“ einen 
konsequenten Ausbau der Linienverkehrs- 
mittel und ein ständig verbessertes Angebot, 
das den Anforderungen der Fahrgäste ent- 
spricht. Es müsse in neue Strecken und 
Fahrzeuge investiert werden - aber mit Ver- 
stand. Zusätzlich mahnte das Bündnis an, 
längst angekündigte Projekte endlich um- 
zusetzen. So müsse vor allem auch das 
Münchner U-Bahnsystem auf einen aktuel- 
len Stand gebracht werden. Dazu gehören 
die Möglichkeit zum 80-Sekunden-Takt, 
Bahnsteigtüren an wichtigen Stationen und 
eine Gleisbettüberwachung, so Andreas Na- 
gel, Sprecher der Aktion. 

Straßenbahnfreunde interessiert natürlich 
vor allem, wie lange noch die P-Wagen im 
Liniendienst bleiben. Derzeit ist jedoch 
selbst intern kein Ausmusterungstermin be- 
kannt. Abhängig könnte dieser von der 
Lieferung weiterer Neuwagen sein. Deren 
Ausschreibungsergebnis wird wohl im Sep- 
tember bekanntgegeben - und wie gewohnt 
auch im STRASSENBAHN MAGAZIN be- 
kanntgegeben. ANDRE MARKS 


190.000 Euro. Schäden an der technischen Infra- 


struktur (Automatentechnik, Funk- und Fernmel- 
deanlagen etc.) machten 2014 etwa 156.000 Euro 
aus, etwa 10.000 Euro mehr als im Vorjahr. Grund 
für den Anstieg war unter anderem eine Serie von 
Vandalismustaten an Liftanlagen. Der Täter wurde 
gefasst, informiert die MVG. Das Verkehrsunter- 
nehmen und die U-Bahnwache zeigten 2014 rund 
2.000 Vandalismusfälle bei der Polizei an. Diese 
überführte im vorigen Jahr 90 Täter. PM 
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Sichern Sie sich heute noch 
unser Spezial-Angebot: 
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Trotz. zählteicher.Rationalisierungen: 
und moderner Leoliner ist der'Stra- S 
\ -Benbahnbetrieb:i in Halberstadt stark aÀ 
“gefährdet: Er,soll in den2020er-" 
` "-Jahrén eingestellt werden. AlsTw 2° 
jim Sommer 2012 die-Haltestelle am 
Hauptbahnhof verließ, stand.das 
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Kleinbetriebe im Osten 


Die Situation der Kleinbetriebe im Osten MI 1990 war den 
Straßenbahnbetrieben in Städten unter 100.000 Einwohnern 
ein rasches Ende prognostiziert worden. Heute, 25 Jahre 
danach, fahren sie noch immer. Aber wie sieht die Lage aktuell 
aus und vor welchen Herausforderungen stehen die Betriebe? 


ie Amerikaner beschreiben in ihrer 

Sprache kurz und knackig Zustän- 

de, für die es im Deutschen oft 

nur lange Umschreibungen gibt. 
„Boom and Bust“ ist so ein Terminus, den 
mit „vom Blühen und Welken“ zu überset- 
zen eher schwach klingt. Lässt man sich auf 
dieses Bild dennoch ein, so wäre beim The- 
ma Straßenbahn in Deutschland eher von 
Blühen als von Welken zu sprechen, wenn- 
gleich die hiesigen Verhältnisse keinesfalls 
mit denen in den USA, in Frankreich oder in 
China zu vergleichen sind. 

Statistiken des Verbandes Deutscher Ver- 
kehrsunternehmen (VDV) oder des Statis- 
tischen Bundesamt, aber auch vieler Betrie- 
be belegen seit Jahren kontinuierlich 
steigende Fahrgastzahlen. Doch schaut 
man bei einigen der 58 Städte, die in 
Deutschland derzeit Stadt- oder Straßen- 
bahnen betreiben, auf Details, dann kann 
von einem Boom keine Rede sein. Das gilt 
zwar durchaus auch für einige westdeut- 
sche Städte (Oberhausen, Mülheim), aber 
der Fokus liegt hier jetzt auf den Betrieben 
in den östlichen Bundesländern. Im Jahr 
1990 gab es dort 27 Straßenbahnen. Davon 
fuhren 13 in Städten mit deutlich unter 
100.000 Einwohnern. Inzwischen wurde 
an keinem der 27 Standorte — man liest und 
möchte staunen - der Straßenbahnbetrieb 


aufgegeben, wenngleich viele dieser Städte 
in den vergangenen 25 Jahren einen massi- 
ven Bevölkerungsrückgang verzeichneten. 
Dadurch sind seit 1990 vier weitere Tram- 
städte unter die 100.000-Einwohner-Mar- 
ke gerutscht: Schwerin, Cottbus, Gera und 
Zwickau. Lediglich Jena hat entgegen dem 
Trend den Sprung über die 100.000-Perso- 
nen-Grenze geschafft, wird aber - auch um 
einen Vergleich zur letzten Abhandlung im 
SM 5/2012 zu gewährleisten — hier noch 
einmal mit thematisiert. 


Viel Licht, aber auch Schatten 


Was hat sich in den vergangenen Jahren 
also geändert? Auf den ersten Blick nicht 
sehr viel, alle Straßenbahnen fahren noch, 
einige haben auch steigende Fahrgastzahlen, 
andere bauen ihr Netz sogar noch aus - 
bzw. wieder, wenn man an Naumburg 
denkt. Doch schaut man hinter die Kulis- 
sen, muss man bei manchen der Betriebe 
skeptisch sein. Denn die klammen kommu- 
nalen Kassen lassen Insolvenzen wie die des 
Geraer Verkehrsbetriebes (2014) in Zu- 
kunft wahrscheinlicher werden. Dennoch 
kann vorweggenommen gesagt werden, 
dass bis 2020 keine Einstellungen geplant 
sind. Aber das lässt sich trotzdem nicht völ- 
lig ausschließen, denn neben Zusammen- 
brüchen kommunaler Finanzen können 


In Zwickau stellen modernisierte KT4D und zwölf Niederflurwagen vom MAN-Typ GT6-M, hier 


Tw 910 am 6. Juni 2014 in der Bahnhofstraße, den Betrieb sicher 


ANDRE MARKS 
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In Brandenburg an der Havel ist in den vergangenen Jahren am Hauptbahnhof eine moderne 
Umsteigstelle entstanden, die fast großstädtisches Flair ausstrahlt. Am 21. Juli 2014 bedienten 


die mit Niederflurmittelteilen versehenen Tw 176 und 185 die Haltestelle 


auch unvorhersehbare Ereignisse wie Hoch- 
wasser und Schlammlawinen den Betrieben 
zusetzen. Außerdem hat eine Stadt bereits 
die Einstellung ihrer Tram bis etwa 2025 
mehr oder weniger beschlossen! 

Schauen wir uns deshalb die 17 Betriebe 
einmal im Detail an. In der Tabelle sind die 
Zahlen auf den Stand Ende 2013 bezogen, 
um eine einheitliche Vergleichsbasis zu bieten. 


Start der imaginären 
Rundfahrt im Norden 
Mecklenburg-Vorpommerns Landeshaupt- 
stadt Schwerin hat seit der Wende viel ge- 
wonnen, aber auch Einwohner verloren. 


CHRISTIAN SOMMER 


Lebten Ende 1990 noch mehr als 127.000 
Menschen in dieser Stadt, so sind es aktu- 
ell noch etwa 91.000. Die Straßenbahn - 
zu DDR-Zeiten großzügig auf Stadtbahn- 
standard ausgebaut - erschließt Schwerin 
sehr gut und trägt nach wie vor die Haupt- 
last des ÖPNV. Der Anfang des Jahrtau- 
sends mit 30 Wagen vom Typ NF2000 
(Vorgängermodell des Flexity Classic) er- 
neuerte Wagenpark wird noch gut 20 Jah- 
re die Bedürfnisse decken können, so er 
entsprechend gepflegt und gewartet wird. 
Alle Fahrzeuge haben Anfang 2015 die ers- 
te Hauptuntersuchung bekommen, derzeit 
wird viel am Gleisnetz gearbeitet. Schwe- 


zweiachsigen Fahrzeugen aus den 1950er- und 1960er-Jahren deshalb bis heute zufrieden und 
lieben ihre Straßenbahn - auch wenn sie in die Wagen drei Stufen steigen müssen BRIAN TURNER 
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rin bietet so heute ein Bild wie viele Städ- 
te im Osten der Bundesrepublik: Mit viel 
Aufwand und hohem Einsatz wurden die 
Innen- und Altstädte aufgewertet und sa- 
niert, manch neues Siedlungsgebiet inklu- 
sive neuer Gewerbegebiete entstand am 
Standrand, während in den vom ÖPNV 
gut erschlossenen Plattenbauvierteln ganze 
Straßenzüge abgerissen und die von der 
Tram erschlossenen Fabriken längst Ge- 
schichte sind. Die Stadtplanung hat die 
vorhandene ÖPNV-Infrastruktur oft nicht 
oder nicht genug in ihre Planungen einbe- 
zogen. So wird der Tram, die darunter 
mehr zu leiden hat als der Bus, zusätzlich 
Fahrgastpotenzial entzogen, was sinkende 
Fahrgastzahlen in Schwerin belegen. 

Die Nahverkehr Schwerin GmbH (NVS) 
erhöhte die Fahrpreise zum 1. Dezember 
2014 um rund 20 Prozent, ein großer 
Schnitt, der mit einer ausbleibenden Aus- 
gleichszahlung begründet wird und sich in 
einem weiteren Rückgang der Fahrgastzah- 
len - und damit kontraproduktiv — auswir- 
ken kann. Trotz allem steht der Betrieb, 
auch und gerade vor dem Hintergrund, dass 
Schwerin Landeshauptstadt ist, derzeit sta- 
bil und gesichert dar. 


Brandenburg: Das Land der Kleinen 


Sechs von sieben Straßenbahnbetrieben im 
Bundesland Brandenburg fallen heute in die 
Kategorie Kleinbetriebe, denn auch in Cott- 
bus ist die Einwohnerzahl inzwischen unter 
die 100.000er Marke gerutscht. Kurioser- 
weise scheinen die drei ganz kleinen Tram- 
betriebe im östlichen Weichbild Berlins 
(Strausberger Eisenbahn, Schöneiche-Rü- 
dersdorfer Straßenbahn und die Wolters- 
dorfer Straßenbahn) mittelfristig sicherer zu 
sein, als die Trams der größeren Mittelstäd- 
te Frankfurt an der Oder und Brandenburg 
an der Havel. 

Letztere Stadt hat mittlerweile noch gut 
71.000 Einwohner, verfügt aber über ein gut 
ausgebautes und vergleichsweise modernes 
Tramnetz aus DDR-Zeiten. Der Wagenpark 
setzt sich aus inzwischen sechs Niederflur- 
wagen vom Typ MGT 6D sowie aus zehn 
mit einem Niederflurmittelteil versehenen 
KT4D (seitdem Typ KTNF6) zusammen. 
Seit Übernahme der beiden Prototypen 500 
und 501 aus Halle, die in Brandenburg in al- 
ter HAVAG-Lackierung als Tw 104 und 105 
laufen, kann der Betrieb jeden Kurs auf den 
drei Linien 1, 2 und 6 niederflurig bedienen. 
Laut Aussage des Betriebes stehen derzeit 
weder Neubaustrecken noch Stilllegungen 
zur Debatte. 

Die Bundesgartenschau 2015 bringt der 
Stadt zusätzliches Verkehrsaufkommen, 
dem der Verkehrsbetrieb mit einer an Sams- 
tagen sowie Sonn- und Feiertagen verkeh- 
renden BUGA-Linie 8 nachkommt, die die 
„Innenstadt-8“ des Tramnetzes bedient und 
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Die Cottbuser Straßenbahn setzt nur 


terhin auf ihre mit Niederflurmittelteilen ve 
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trawagen. Den KTNF6 Nr. 145 fotografierte JO 
Becker im Sommer 2012 in der Straße der Jugend, 


Hintergrund der Spremberger Turm 
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Interview mit der Cottbusverkehr GmbH 


Kleinbetriebe im Osten 


EN 


„Für die Mehrheit der Cottbuser gehört die Straßenbahn zum Alltag” 


SM: Der Fortbestand der Cottbuser Straßen- 
bahn stand vor einigen Jahren noch auf der 
Kippe. Diese Zitterpartie gehört inzwischen 
der Vergangenheit an. Was hat zum Umden- 
ken pro Straßenbahn geführt? 

Im Zuge der damaligen öffentlichen Diskussionen 
ist die Bedeutung der Straßenbahn in Cottbus 
vielfältig beleuchtet worden. Unser Betrieb erar- 
beitete verschiedene Konzepte (pro und contra), 
die hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit, Wirtschaft- 
lichkeit und Nachhaltigkeit untersucht wurden. 
Das Ergebnis der Analyse zeigte, dass die Stra- 
Benbahn in Cottbus ein sowohl leistungsstarkes 
als auch umweltverträgliches Verkehrsmittel ist. 
Hinzukamen Entscheidungen der Cottbuser Stadt- 
verordneten, die den Straßenbahnbetrieb auch 
längerfristig sichern. So hat die Stadt Cottbus im 
Jahr 2010 mit der Planung des „klimagerechten 
Mobilitätsverkehrszentrums Cottbus” (zentraler 
Verkehrsknoten am Hauptbahnhof) begonnen 
oder in den Jahren 2011/12 die Bahnhofstraße 
grundlegend ausgebaut und dabei die Straßen- 
bahn aktiv in das neue Konzept eingebunden. 


SM: Gibt es in der Stadtverwaltung immer noch 
Stimmen, die Straßenbahn abzuschaffen? 

Nur selten verebben die Meinungen von Kritikern 
in Gänze. Die breite Öffentlichkeit, die sich im 
Zuge der erstmals im Jahr 2009 geführten Dis- 
kussion zu diesem Thema gebildet hat, kenn- 
zeichnet sich jedoch durch Straßenbahnbefür- 
worter aus. Für die weit überwiegende Mehrheit 
der Cottbuser gehört die Straßenbahn nicht nur 
zum Stadtbild, sondern zum Alltag. 
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SM: Wie lange läuft der aktuelle Verkehrsver- 
trag zum Betrieb der Straßenbahn? 

Der aktuelle Verkehrsvertrag zwischen der Stadt Cott- 
bus und der Cottbusverkehr GmbH sichert das Betrei- 
ben des ÖPNV durch unser Unternehmen bis zum 31. 
Dezember 2018. Darüber hinaus wurde der Cottbus- 
verkehr GmbH eine Liniengenehmigung zum Betreiben 
der Straßenbahn bis zum 31. Dezember 2019 erteilt. 


SM: Sind in den nächsten Jahren in Cottbs neue 
Straßenbahnabschnitte oder Linieneinstellun- 
gen geplant? 

In den nächsten Jahren planen wir weder die Ein- 
stellung einzelner Tramäste noch neue Abschnitte. 


SM: Derzeit werden in Cottbus zahlreiche mo- 
dernisierte Tatrawagen für eine weitere Nut- 
zung gründlich ertüchtigt. Ist mit den „Langläu- 
fern” der Kauf von Neuwagen völlig vom Tisch? 
Im Rahmen des „Langläufer”-Programms wird ein 
Teil des Fuhrparks umgebaut. Doch das stellt lang- 
fristig keinen Ersatz zur Neubeschaffung von mo- 
dernen Niederflurstraßenbahnfahrzeugen dar. Des- 
halb bemüht sich das Unternehmen um die 
Anschaffung von Neuwagen. Ohne eine Förderung 
durch den Bund und/oder das Land ist das Unter- 
nehmen jedoch dazu allein nicht in der Lage. 


SM: Welche Ziele hat sich die Cottbusverkehr 
GmbH für die nächsten Jahre noch gestellt? 

Neben dem Kauf neuer Straßenbahnwagen und 
weiteren Umbau- und Sanierungsarbeiten am Stra- 
Benbahnnetz hat sich die Cottbusverkehr GmbH 
den Austausch eines Teils des Busfuhrparks durch 


abgasfreie Elektrobusse vorgenommen. Je nach 
Fördermöglichkeiten sollen ab dem Jahr 2017 die 
ersten Dieselbusse durch moderne Elektro-Busse 
ersetzt werden. 


SM: Wie viele Fahrgäste fuhren im vorigen Jahr 
mit der Straßenbahn? Gibt es da eine Tendenz? 
Insgesamt nutzen im Jahr 2014 rund 10,9 Millio- 
nen Fahrgäste den öffentlichen Personennahver- 
kehr in Cottbus und dem umliegenden Landkreis 
Spree-Neiße. Eine exakte Aufschlüsselung auf 
Bus und Straßenbahn ist leider nicht möglich. 
Tendenziell lässt sich aber festhalten, dass etwa 
75 Prozent der Fahrgäste in Cottbus mit der Stra- 
Benbahn reisen. Die Hauptverkehrsströme wer- 
den ebenfalls durch die Straßenbahn erbracht. 
Die Stadtbusse erfüllen vorrangig Zubringer- 
sowie Verteilerfunktionen und erschließen die 
Stadtrandgebiete. Der Anteil der Straßenbahn an 
der Gesamtkilometerleistung unseres Unterneh- 
mens beträgt rund 40 Prozent. 

Für den öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) 
in der Stadt Cottbus ist die Straßenbahn als 
Grundstein für Mobilität und Wirtschaftlichkeit 
systemrelevant. Sie bildet die Grundlage für nach- 
haltige, menschen- und umweltverträgliche Ver- 
kehrskonzepte und macht Cottbus zu einer „grü- 
nen” Stadt. 


Das Straßenbahn-Magazin dankt Christin 
Heldt von der Cottbusverkehr GmbH für ihre 
Antworten und wünscht dem Unternehmen 
bei der Umsetzung der genannten Ziele viel 
Erfolg. ANDRE MARKS 
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alle innerstädtische BUGA-Standorte er- 
schließt. Mit knapp 4,8 Millionen Fahrten 
im Jahr trägt die Tram weiterhin die Haupt- 
last des ÖPNV, trotz sinkender Einwohner- 
zahl weist der Betrieb sogar steigende Fahr- 
gastzahlen aus. Bis 2025 - dann läuft der 
derzeitige Verkehrsvertrag aus - ist Bran- 
denburgs Straßenbahn gesichert. Wie es da- 
nach weitergeht, hängt auch davon ab, ob 
die dann allmähliche anstehende Erneue- 
rung des Fahrzeugparks finanziert werden 
kann. Seitens der lokalen Politik scheint es 
derzeit keine gegen die Tram gerichtete Ten- 
denz zu geben. Immerhin zeigt nicht nur der 


In Frankfurt an der Oder sind über ein Dutzend modernisierten KT4D ohne Niederflurmit 
AEG) im Einsatz, hier drei der Tatra Wagen am 23. Juli 2014. Die SVG hat nun 15 weitere Niederflurwagen ausgeschrieben 
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modernisierte und aufgewertete Bahnhofs- 
vorplatz, dass die Straßenbahn in der Ha- 
velstadt „lebt“ und akzeptiert wird. 


Frankfurt: Sprachrohr für 
Brandenburgs Trambetriebe 

In Frankfurt an der Oder stehen die Zeichen 
ebenfalls auf Erhalt der Straßenbahn im 
bestehenden Umfang. Derzeit sind keine 
Neubauabschnitte geplant, es sei denn, die 
polnische Nachbarstadt Slubice (Dammvor- 
stadt) begeistert sich doch für eine grenz- 
überschreitende Straßenbahn. Doch dies 
stieß auch bei einer Befragung der Bevölke- 


Nach seinem Umbau stand der KT8D5.RN2S der Strausberger Eisenbahn am Morgen des 24. De- 
zember 2014 erstmals mit Niederflurteil im Fahrgasteinsatz, hier am Endpunkt Lustgarten 
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rung vor Jahren auf Ablehnung. Zu den He- 
rausforderungen der nächsten Jahre zählt 
für die Stadtverkehrsgesellschaft mbH 
Frankfurt an der Oder (SVF) die Herstel- 
lung der vollständigen Barrierefreiheit - ins- 
besondere der Haltestellen in straßenmitti- 
ger Lage. Außerdem hat das Unternehmen 
aktuell bis zu 15 Niederflurtriebwagen aus- 
geschrieben, die Auftragsvergabe findet 
noch in diesem Jahr statt. Parallel steht die 
Stadtverkehrsgesellschaft mit dem branden- 
burgischen Verkehrsministerium im Kon- 
takt. Ziel dabei ist es, in dem von Potsdam 
geführten Land eine Förderung beim Kauf 
von Neuwagen für alle Straßenbahnbetrie- 
be zu erreichen, wie es in anderen Bundes- 
ländern längst Alltag ist. Dann würden 
auch angestrebte Bestellergemeinschaften 
zum Beispiel mit Cottbus und Brandenburg 
noch sinnvoller sein. Doch das ist (leider) 
noch Zukunftsmusik. Bis zum Jahr 2022 
will die SVF trotzdem die vorhandenen 18 
KT4D ersetzen, die gemeinsam mit acht 
1993/94 gebauten Niederflurwagen gegen- 
wärtig den Verkehrs sicherstellen. 

An die zum 31. Dezember 2015 auslau- 
fende Betrauungsvereinbarung mit der SVF 
für den ÖPNV der Stadt schließt sich naht- 
los ein Dienstleistungsauftrag für weitere 
22,5 Jahre bis zunächst 2037 an. Mit rund 
5,7 Millionen Fahrten stagniert die jährliche 
Fahrgastzahl. Bei der anstehenden Gebiets- 
reform in Brandenburg droht Frankfurt un- 
ter Umständen der Verlust der Kreisfreiheit, 
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was gravierende Folgen auf die Tram haben 
könnte. Denn der Kampf um die Thürin- 
gerwaldbahn oder die „Berliner Kleinen“ 
hat gezeigt, dass viel Überzeugungsarbeit 
nötig ist, um von den Gemeinden des Krei- 
ses, die die Straßenbahn nicht bedient, die 
Zustimmung für die Übernahme der Aus- 
gleichszahlungen zu erlangen. 


Die Kleinen vor Berlin 

Sie sind beliebt, nicht nur bei Tramfans, die 
drei kleinen Trams im Osten bzw. östlich 
von Berlin. Sind sie aber auch gesichert? Die 
Frage lässt sich, auch und gerade nach den 
Turbulenzen der vergangenen Jahre, vor- 
sichtig bejahen. Am stärksten präsentiert 
sich wohl derzeit die Strausberger Eisen- 
bahn (STE), die ihren Fahrzeugpark mit den 
beiden Flexity Berlin (Tw 0041 und 0042) 
im Anschluss an den Großauftrag der BVG 
erneuerte und mit dem in Prag moderni- 
sierten und mit einem Niederflurmittelteil 
versehenen KT8D5.RN2S auch über ein 
zeitgemäßes Reservefahrzeug verfügt. So- 
wohl die STE als auch die Fahrgäste sind 
mit den Flexity „äußerst zufrieden“, die 
eine geringe Ausfallquote haben. 

Die Strausberger Eisenbahn wird gerne 
von Ausflüglern wie dem Großvater (oder 
älterem Vater) genutzt, der seinen zwei 
kleinen Jungens die jeweiligen Haltestellen 
abfragt und ihnen die Tram erklärt. Ob es 
ihm gelingt, die Buben nachhaltig für die 
Straßenbahn zu begeistern? Zu hoffen ist’s 
— nicht nur für Strausberg. 

Die STE einzustellen, daran denkt nie- 
mand mehr; der aktuelle Verkehrsvertrag 
läuft bis 2024. Aber die Geschäftsführung 
wünscht sich trotzdem, dass die Straßen- 
bahn und deren Potential von der Lokal- 
politik manchmal noch etwas ernster 
wahrgenommen werden würde ... 

Die von Zeit zu Zeit in der Vergangenheit 
thematisierte Verlängerung der STE zum 
Einkaufszentrum in der Großen Straße ist 
gegenwärtig kein Thema mehr. Eine He- 
rausforderung für das Unternehmen stellt 
die Zeit nach der für Dezember 2015 ge- 
planten Einführung des 20-Minuten-Taktes 
auf der Berliner $S-Bahn-Linie S5 nach 
Strausberg Nord dar. Auch dann soll es am 
S-Bahn-Bahnhof Strausberg weiterhin stets 
Anschluss geben. 


Eine der schnellsten 

Trams in Deutschland! 

Wie auch die Schöneiche-Rüdersdorfer 
Straßenbahn (SRS) hat die Strausberger 
Eisenbahn noch einen Haustarif, so dass 
zwei Fahrscheinarten (Haustarif und Ver- 
bundfahrscheine des VBB) in den Fahr- 
zeugen gelten, was mitunter zu unter- 
schiedlichen Fahrgaststatistiken führt. Die 
SRS gehört zu den schnellsten Straßen- 
bahnlinien Deutschlands. Nur 30 Minuten 
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Kleinbetriebe im Osten 


Solang die Wagen halten ... 


in Damoklesschwert schwebt über nahezu al- 

len Kleinstadttrams: die irgendwann notwen- 
dige Erneuerung des Wagenparks. Nach der Wen- 
de profitierten viele der Kleinen vom Abspecken 
der Großbetriebe, so Gotha oder auch Cottbus, die 
fast neuwertige KT4D aus Erfurt übernahmen — 
oder eben von Abgaben der Westbetriebe. So ka- 
men Düwag-GT8 aus Duisburg nach Dessau und 
Stuttgarter GTA nach Halle, Nordhausen oder Hal- 
berstadt, wo auch Pendants aus Freiburg im Breis- 
gau eintrafen. 

Einige Betriebe schafften es sogar, ihren Fahr- 
zeugpark komplett mit Neufahrzeugen auszu- 
statten. Strausberg und Nordhausen profitierten 
dabei von gleichzeitigen Beschaffungen benach- 
barter Großbetriebe (Berlin hier, Erfurt dort). An- 
dere konnten dank in den 2000er-Jahren noch 
recht großzügiger Landesfördermittel zumindest 
für einen Teil des Netzes oder Neubaustrecken 
neue Fahrzeuge erwerben. 

Aber auch diese kommen irgendwann in die 
Jahre, in denen Unterhalt und Reparatur zu auf- 
wändig werden oder neue Vorschriften einen Er- 
satz verlangen. Was dann? Kleinbetriebe brau- 


brauchen die Triebwagen für die 14 Kilo- 
meter vom S-Bahnhof Friedrichshagen 
nach Alt-Rüdersdorf. Die Bahn verfügt 
zwar nicht unbedingt über einen zeitge- 
mäßen Fahrzeugpark, doch die Übernah- 
me von gebrauchten Düwag-GT6 aus Hei- 
delberg und von KTNF6 aus Cottbus hat 
dem Betrieb gut getan. Gepflegte Fahrzeu- 
ge und ein gutes Ansehen bei der Bevölke- 
rung machen Hoffnung. 

Spannend wird es in der Zukunft mit 
dem Streckennetz: „Wir planen bzw. be- 
reiten die Planfeststellung für eine kurze 
Verlängerung am S-Bahnhof Friedrichsha- 
gen mit Überquerung der Dallwitzer 
Landstraße zur Verbesserung der Umstei- 


chen nicht viele Wagen, oft genügen buchstäblich 
ein, zwei Handvoll, um den Bedarf zu decken. Da 
lohnt es sich für große Hersteller fast nicht, auch 
nur einen Computer anzuwerfen, denn solche 
Stückzahlen können nur dann zu einem vernünf- 
tigen Preis gefertigt werden, wenn sie quasi aus 
einer laufenden Serie kommen. Individuelle klei- 
nere Serien, wie es sie vor einigen Jahren für Hal- 
berstadt oder Dessau gab, lassen sich in Zeiten 
immer drängender Schuldenbremsen und klam- 
mer Kommunalkassen künftig nicht mehr reali- 
sieren. Das Anhängen an Großserien großer Fahr- 
zeuge lohnt sich auch nicht, die fahren in den 
kleinen Städten nur unnötig Luft spazieren. 
Damit sind wir wieder beim Gebrauchtwagen- 
markt — hoffentlich halten auch heutige Trams 35, 
40 Jahre und lassen sich in 20 Jahren für ihre Elek- 
tronik noch Ersatzteile finden ... Oder aber die 
Bundesländer und ihre Kleinen schaffen es, Neu- 
beschaffungen zu koordinieren und so über grö- 
Bere Serien günstigere Kosten zu realisieren. Ge- 
rade für die Kleinstadttrams gilt in der 
Fahrzeugbeschaffung künftig: Gemeinsamkeit 
macht stark! STEFAN VOCKRODT 


gesituation vor“, informiert der Betriebs- 
leiter Sebastian Stahl. Nach jetzigem Stand 
soll der kurze Neubauabschnitt im Jahr 
2017 gebaut werden. Außerdem steht die 
Sanierung der Kalkgrabenbrücke in Rü- 
dersdorf auf dem Programm der SRS. 


Gothawagen gewollt! 

In Woltersdorf gibt es den letzten normal- 
spurigen Trambetrieb Deutschlands, der 
noch immer Zweiachser einsetzt. „Das ist 
unsererseits so gewollt — sie passen gut ins 
Ortsbild“, erklärt Monika Viktor von der 
Woltersdorfer Straßenbahn GmbH. Die vor 
allem im Innenraum komfortablen und 
gründlich modernisierten Gotha-Wagen, 


Die Schöneiche-Rüdersdorfer Straßenbahn verfügt über so viele Wagen, dass ein GT6 als Arbeits- 


wagen (A95) und der Tw 47 bei Bedarf als Fahrschulwagen genutzt wird 
ZES TAFA x T 
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Betriebe 


das gute Angebot (zwischen S-Bahnhof 
Rahnsdorf und Woltersdorf Berliner Platz 
fährt die Woltersdorfer Tram in der HVZ 
im 10-Minuten-Takt) und ein ebenfalls ho- 
hes Ansehen bei der Bevölkerung geben 
auch dieser Bahn gute Chancen. Ein Pro- 
blem besteht in der notwendigen Herstel- 
lung der Barrierefreiheit. 

Alle drei Berliner Vororttrams dienen so- 
wohl dem lokalen Verkehrsbedürfnis, vor 
allem den Pendlern nach Berlin, denen sie 
unter anderem Parkplatzsuchstress ersparen 
und erfreuen sich zugleich auch wachsender 
Beliebtheit bei Ausflüglern, die die ab- 
wechslungsreiche Landschaft zur Naherho- 
lung nutzen. 


Blick nach Sachsen 


Im Freistaat Sachsen verkehrt Deutschlands 
drittkleinste Tram: die Kirnitzschtalbahn. 
Als knapp acht Kilometer lange, überwie- 
gend eingleisig in Straßenseitenlage verlau- 
fende Meterspurstrecke verbindet sie Bad 
Schandau mit dem Lichtenhainer Wasser- 
fall, einem beliebten Ausgangspunkt für 
Wanderungen in das Elbsandsteingebirge. 
Die meterspurige Kirnitzschtalbahn dient 
heute mehr denn je dem Tourismus- und 
Ausflugsverkehr. Im Regelverkehr fahren 
meist Gotha-Zwei- oder häufig sogar -Drei- 
wagenzüge, an ausgewählten Tagen kom- 
men zusätzlich auch historische Wagen zum 
Einsatz. Die Fahrgäste genießen klassisches 
Straßen- sowie außerhalb von Bad Schan- 
dau auch echtes Überlandbahnflair und tun 
zugleich der Umwelt etwas Gutes. Mit so ei- 
nem Pfund lässt sich wuchern! 

Übrigens setzte der die Bahn betreiben- 
de Oberelbische Verkehrsgesellschaft Pirna- 
Sebnitz (OVPS) als einer der ersten Betrie- 
be auf erneuerbare Energien: Zumindest 
ein Teil des Strombedarfs für den Betriebs- 
hof liefert eine auf dem Dach des Gebäudes 
installierte Photovoltaikanlage. Die Zu- 
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In Görlitz verkehren bis heute ausschließlich hochflurige KT4D - Niederflurwagen sind nicht 
in Sicht. Trotzdem werden viele Kurse gut genutzt, wie diese Aufnahme belegt 


STEFAN VOCKRODT 


kunft der Kirnitzschtalbahn ist zunächst bis 
zum Jahr 2021 gesichert. Größere Investi- 
tionen sind derzeit nicht geplant. Bei ent- 
sprechend gutem Fahrgastzuspruch dürfte 
der längerfristige Betrieb unproblematisch 
sein. Im Jahr 2013 fuhren 188.472 Perso- 
nen mit der reizvollen Bahn. 


Görlitz: Das Hochflur-Rentner-Paradies 


Die Neißestadt Görlitz wird unverändert 
von den Tramlinien 2 und 3 erschlossen. 
Sieht man von den nur mit Zweiachsern fah- 
renden Betrieben in Naumburg, Bad Schan- 
dau und Woltersdorf ab, so gibt es in Gör- 
litz die letzte ausschließlich mit klassischen 
Hochflurtrams verkehrende Straßenbahn 
Deutschlands. Hier fahren 17 KT4D, meist 
mit Ganzwerbung beklebt und im Inneren 
etwas modernisiert. Die Verkehrsbetriebe 
Görlitz (VGG) werden seit Jahren nicht von 
der Stadt oder einer stadteigenen Gesell- 
schaft betrieben, sondern wurden Anfang 
des Jahrtausends im Rahmen einer Aus- 
schreibung „teilprivatisiert“. Veolia (heute 
Transdev) übernahm 51 Prozent des Be- 
triebs und erfüllt den derzeit bis zum Jahr 
2017 noch laufenden Verkehrsvertrag. Für 
den Zeitraum von 2018 bis 2028 hat der 
Landkreis Görlitz ebenfalls jährlich 850.000 
Euro für den ÖPNV - und damit in erster 
Linie für den Straßenbahnverkehr - in der 
Stadt Görlitz bewilligt. 

Die rund 4,5 Millionen jährliche Fahrten 
im Gesamtbetrieb und 81 Fahrten pro Ein- 
wohner sind vergleichsweise eher beschei- 
den, für die Größe der Stadt jedoch recht or- 
dentlich. Immerhin stehen die Görlitzer zu 
ihrer Straßenbahn, was sich deutlich daran 
zeigt, dass ein „Haltestellenansage-Casting“ 


Die Naumburger Straßenbahn setzt vollstän- 
dig auf historische Fahrzeuge, mehrheitlich 
aus DDR-Produktion, hier die Tw 38, 29, 50 
und 51 vor dem Depot SVEN SCHÄFER 


in diesem Frühjahr großen Zuspruch fand. 
Die Kommunalpolitik beteuert, an der 
Tram festhalten zu wollen, ob es dazu 
kommt, ist offen. Auch gibt es Stimmen, die 
sogar Neubauabschnitte ab Königshufen 
vorschlagen, doch dies ist angesichts der fi- 
nanziellen Lage der Stadt derzeit nicht um- 
setzbar. Einen Trumpf hat Görlitz aller- 
dings: Die wunderschöne klassizistische 
Altstadt zieht nicht nur betuchte Ruhe- 
ständler aus dem Westen an, sondern auch 
große Filmproduktionen aus Hollywood. 


Im Vogtland: 
Modernisierung mit Verzögerung 


Die alte Textilstadt Plauen gehört zu den er- 
blühenden Betrieben, auch wenn der Boden 
eher karg ist. Aber das Streckennetz ist gut 
ausgebaut und wird gut frequentiert. Rund 
sechs Millionen Fahrgäste in einer Stadt mit 
40.000 Einwohnern bei zunehmender Ten- 
denz sind ein Wert (148 Fahrten je Einwoh- 
ner), der mancher Großstadt würdig ist. Das 
zeigt, wie beliebt die Straßenbahn bei den 
Bürgern ist. Derzeit erneuert der Verkehrsbe- 
trieb seinen Wagenpark. In den Jahren 
2013/14 beschaffte er sechs Flexity Classic 
als erste Niederflurfahrzeuge der Stadt. Ak- 
tuell arbeitet das Unternehmen an der Finan- 
zierung für vier weitere Niederflurwagen. 
Dann können weitere der momentan noch 
18 KT4D ausscheiden. „Die größten He- 
rausforderungen für unser Unternehmen be- 
stehen darin, die Finanzierung der noch an- 
zuschaffenden vier Niederflurstraßenbahnen 
sicherzustellen und bei knapper werdenden 
Ressourcen die Infrastruktur in einem guten 
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gen Jahr das Niederflur- * r 
wagenzeitalter, hier Tw 
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der Bahnhofstraße. Die 
Hauptlast des Verkehrs 


tragen aber die vorhan- 


denen KT4D RONNY DAUER 


Zustand zu erhalten“, sagt Karsten Treiber, 
Leiter Controlling/Vertrieb bei der Plauener 
Straßenbahn. Neue Strecken sind ebenso we- 
nig in Planung wie Stilllegungen. 


Zwickau: Niederflurwagen 
schon „in den Jahren” 


Die Tram in Zwickau gehört weder zu den 
„blühenden“ noch zu den „welkenden“ 
Straßenbahnbetrieben in Deutschland. Die 
vier Linien durchmessen nach wie vor von 
Nord nach Süd und Ost nach West die 


Sonderfall Naumburg 


ie „Sensation von Naumburg" ist allgemein 

bekannt: Auf der 1991 eingestellten Straßen- 
bahn gab es 1992 erste Sonderfahrten und 1994 
begann der Wiederaufbau als touristische Attrak- 
tion. Im Jahr 1995 fand auf einem ersten wieder 
befahrbar gemachten und teils erneuerten Ab- 
schnitt wieder elektrischer Betrieb statt. Seitdem 
wächst die Länge des befahrbaren Gleises konti- 
nuierlich. Seit 1999 gibt es zwischen dem Haupt- 
bahnhof und Vogelwiese einen Linienbetrieb nach 
festem Fahrplan, seit 31. März 2007 täglich. Mög- 
lich wurde dies in den Jahren danach vor allem 
mit Unterstützung des Landes Sachsen-Anhalt. 
Seit Ende 2010 sichert ein novelliertes Landesge- 
setz diese Zahlungen ab. 

Am 11. November 2014 begann mit dem symbo- 
lischen Spatenstich die Verlängerung der 2,5 Kilo- 
meter langen Strecke von der Vogelwiese um 440 
Meter zum Salztor. Dazu wurden zunächst die dort 
vorhandenen Gleise demontiert. Ihr Neubau ist für 
2016/17 geplant. Bauherr ist dann die Stadt Naum- 
burg, großzügig gefördert vom Land Sachsen-Anhalt. 
Mit den bei der Naumburger Straßenbahn GmbH 


Stadt, die mit ihrer Straßenbahn bereits 
gut erschlossen wird, weshalb keine Neu- 
baustrecken geplant sind. Die Städtische 
Verkehrsbetriebe Zwickau GmbH (SVZ) 
will ihr Bestandsnetz langfristig erhalten. 
Den Betrieb stellen 18 modernisierte 
KT4D sowie zwölf Niederflurwagen vom 
Typ GT6-M sicher, letztere haben inzwi- 
schen bereits die Hälfte ihrer Einsatzdau- 
er erreicht. Mittelfristig sollen jedoch zu- 
nächst die noch vorhandenen Tatrawagen 
ersetzte werden. 


aktuell eingesetzten Altbauwagen (Hersteller Lind- 
ner, LOWA, Waggonbau Gotha und Raw Schöne- 
weide) ist das Unternehmen aktuell zufrieden. „Wir 
sehen zurzeit nicht vor, weitere Fahrzeuge zu über- 
nehmen. Mit dem kürzlich eingetroffenen Lindner- 
Triebwagen Nr. 17 sind die vorhandenen vier Glei- 
se im und am Depot voll”, erklärt Andreas Messerli 
von der Geschäftsführung. 

Auch sonst schaut er positiv in die Zukunft: Der 
aktuelle Betriebsvertrag läuft bis 2019. „Mit dem 
Bau der Verlängerung zum Salztor ist der tägliche 
Straßenbahnbetrieb dann voraussichtlich bis 2027 
gesichert.” 

Trotzdem gab und gibt es in der Kleinstadt mit 
25.000 Einwohnern immer Stimmen, die den Stra- 
ßenbahnbetrieb kritisch sehen. „Diese werden 
aber immer weniger, auch weil unser Zuschuss- 
bedarf unüblich tief liegt. Die letzten Abstimmun- 
gen im Gemeinderat Naumburg über Themen der 
Straßenbahn-Finanzierung wurden jeweils ohne 
Gegenstimmen angenommen”, berichtet Messerli 
stolz. In diesem Jahr hofft er, die 100.000-Fahr- 
gast-Marke wieder zu erreichen. ANDRE MARKS 


Die SVZ registriert eine seit Jahren stabi- 
le Nachfrage, die Fahrgastzahl liegt (laut 
VDV-Statistik) bei jährlich rund neun Mil- 
lionen Personen, was pro Kopf 76 Fahrten 
je Einwohner entspricht. Das ist ein ver- 
gleichsweise geringer Wert: Gera oder Jena 
- Städte vergleichbarer Größe - kommen 
auf 155 bzw. 193 Fahrten je Einwohner 
(Bezugsjahr 2013). Auch Zwickau leidet 
nicht nur unter Bevölkerungsschwund, son- 
dern wie viele Städte im Osten unter der 
Überalterung, was für die Tram eine voll- 
ständige Umstellung auf niederflurige Fahr- 
zeuge ratsam macht. 


Zwischen Thüringer Wald und Harz 
Von den fünf Straßenbahnstädten Thürin- 
gens ließen sich vor kurzem noch vier zu 
den Kleinen rechnen, inzwischen dürfte der 
von Jena jedoch diese Kategorie endgültig 
verlassen haben. Zu den seit 1989 „Erblüh- 
ten“ und weiter Blühenden zählen die Stadt 
und ihre Tram schon lange - siehe Kasten. 
Die alte Residenzstadt des Geschlechtes 
der Reußen, Gera, hat seit 1990 rund ein 
Drittel ihrer Einwohner verloren. Dennoch 
baute die Stadt mit Innovation und Mut 
ihre Straßenbahn aus. Das hat viel mit dem 
langjährigen Vorstandsvorsitzenden des Ge- 
raer Verkehrsbetriebes (GVB) und späteren 
(inzwischen Ex-) Oberbürgermeister Nor- 
bert Vornehm zu tun. Die Kostendeckung 
lag vor zwei Jahren noch bei mehr als 
75 Prozent - ein ungewöhnlich guter Wert! 
Aufgrund der Insolvenz der Geraer Stadt- 
werke rutschte der GVB im Jahr 2014 trotz- 
dem ebenfalls in die Pleite. Seitdem läuft der 
Betrieb unter Insolvenzverwaltung fort - 
und weist nach wie vor ein sehr gutes Ver- 
kehrsangebot auf, wenn auch Ende 2014 
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Br ei Be Fan < DEEANN ANF rA 
Die Gera Straßenbahn hat in den vergangenen Jahren wie kaum eine andere in Infrastruktur und 
Fahrzeuge investiert. Nach unverschuldeter Insolvenz geht es langsamer weiter STEFAN VOCKRODT 


In Jena kommen neben 33 zwischen 1995 und 2002 gebauten Niederflurwagen vom Typ GT6M 
fünf 2013 gebaute Tramino zum Einsatz, hier der Tw 703 am 1. August auf der Camsdorfer 
Brücke FREDERICK BUCHLEITNER 
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erste Taktausdünnungen in Kraft traten. 
Außerdem wird der seit langem geplante 
und 2014 kurz vor der Planfeststellung ste- 
hende Abzweig der Linie 3 nach Langen- 
berg (geplante Linie 4) vorerst nicht gebaut 
— Fahrzeugneubeschaffungen sind gleich- 
falls gestrichen. 

Die Freunde betriebsfähiger Nostalgie- 
trams schmerzt es vor allem, dass die Gera- 
er Werkstatt keine Museumswagen aus an- 
deren Städten mehr aufarbeiten darf. War 
die Kalkulation hier dem Insolvenzverwal- 
ter zu kundenfreundlich? 


Gotha: Kleinod mit Überlandstrecken 


Die Stadt Gotha betreibt nicht nur eine 
städtische Straßenbahn, sondern auch die 
Überlandlinien in den Thüringer Wald nach 
Waltershausen, Friedrichroda und Tabarz — 
Strecken, die schon zu Zeiten ihrer Eröff- 
nung (1929) ökonomisch belastet waren, 
aber die DDR-Zeit hindurch eine bedeuten- 
de Rolle spielten und nach der Wende zum 
Überleben des Betriebes bis heute wesent- 
lich beitrugen. Bei der Erneuerung des Fahr- 
zeugparks hat die Thüringerwaldbahn und 
Straßenbahn Gotha GmbH (TWSB) in den 
vergangenen Jahren von den Betrieben in 
Erfurt und Mannheim profitiert, bei denen 
sie günstig gut erhaltene Gebrauchtwagen 
erwarb. So gelangten jüngst die letzten 
Mannheimer „Sänften“ nach Gotha, wo sie 
auf der Linie 4 nach Tabarz mit ihrem klei- 
nen NF-Mittelteil für ein völlig neues Fahr- 
gefühl sorgen. In Gotha arbeitet man hart 
für den weiteren Erhalt der Bahn, was auch 
elementar von der finanziellen Situation des 
Landes Thüringen abhängt. Derzeit sind 
keine Stilllegungen, aber auch keine Stre- 
ckenneubauten und Fahrzeugneubeschaf- 
fungen geplant. Allerdings stehen umfas- 
sende Gleistrassensanierungen im Gothaer 
Stadtgebiet an, die der Betrieb finanzieren 


Bald mit der Tram ins 
Himmelreich: Jena 


D: Universitäts- und Industriestadt in Ostthü- 
ringen hat sich erfolgreich vom allgemeinen 
Trend in den ostdeutschen Ländern abgesetzt. 
Jena hat heute über 100.000 Einwohner und 
auch sein Verkehrsbetrieb floriert, hier gibt es 
auch unter der Woche Nachtverkehr. 

Kaum eine Stadt — sieht man von Freiburg im 
Breisgau ab — hat ihre Tram in den vergangenen 
25 Jahren so erneuert und erweitert wie Jena. Zu 
DDR-Zeiten Stilllegungskandidat, ist die Jenaer 
Straßenbahn heute so etwas wie eine viele über- 
ragende Blüte in Deutschlands Tramlandschaft. 
Das Netz ist seit 1990 fast auf das Doppelte ge- 
wachsen, der Plattenbaustadtteil Jena-Lobeda 
und auch Göschwitz sind an die Straßenbahn an- 
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muss. Dennoch: Leicht steigende Fahrgast- 
zahlen (2014 rund 2,2 Millionen) lassen 
hoffen, dass der bis 2024 laufende Vertrag 
auch darüber hinaus verlängert werden und 
die Thüringerwaldbahn ihr 100. Jubiläum 
aktiv feiern kann. 


Nordhausen: Klein, aber nach Ilfeld 


sogar mit Mehrsystemwagen 

Die Verkehrsbetriebe Nordhausen haben in 
den vergangenen zehn Jahren ihren Fahr- 
zeugpark mit Hilfe der Erfurter Straßen- 
bahn modernisiert. Allerdings nicht durch 
Übernahme von Gebrauchtwagen, sondern 
durch Beteiligung an der Erfurter Combino- 
Bestellung. So war Nordhausen einer der 
ersten Kleinstadtbetriebe, der auf reinen 
Niederflurbetrieb umstellte. Mit der Linie 
10 nach Ilfeld, die ab Bahnhof Nordhausen 
die Gleise der Harzer Schmalspurbahnen 
befährt und mit den drei Duo-Combino be- 
dient wird, hat Nordhausen bundesweit für 
viel Aufsehen gesorgt. 

Aktuell stehen auch hier die Signale auf 
Erhalt im Bestand. Die Fahrgastzahlen sind 
leicht steigend, sie liegen ebenfalls bei 
knapp 2,2 Millionen. Allerdings hat trotz 
Umsatzsteigerungen auch der Zuschussbe- 
darf zugenommen, weshalb auch Nordhau- 
sen Anfang des Jahres die Tarife erhöht hat 
(Einzelkarten um zehn Cent). Die Progno- 
se des letzten Geschäftsberichts lässt sich 
auch auf die Thüringerwaldbahn und ande- 
re Betriebe übertragen. Dort heißt es unter 
anderem: „Mit Abschluss der Öffentlichen 
Dienstleistungsaufträge mit den Aufgaben- 
trägern für den Stadt- und Regionalverkehr, 
die die Betrauung und die Finanzierung si- 
chern, bestehen für das Unternehmen gute 
und sichere Grundlagen, den ÖPNV in der 
Stadt und im Landkreis Nordhausen gemäß 
der Nahverkehrspläne weiter durchzufüh- 
ren. Ob dies in dem beschlossenen Umfang 


geschlossen, im Fahrzeugsektor sprang der Betrieb 
innerhalb weniger Jahre vom Gotha- und Rekowa- 
genzeitalter in die Ära 100 Prozent niederfluriger 
Gelenkwagen. 


1,3 Kilometer Neubaustrecke 

„Derzeit laufen die Planungen zur Anbindung des 
neuen Wohngebietes ‚Himmelreich’ im Jenaer Nor- 
den. Dafür soll die bestehende Straßenbahntrasse 
ab der heutigen Endhaltestelle Jena-Zwätzen um 
etwa 1,3 Kilometer verlängert werden. Gleichzeitig 
soll zur Erhöhung der Betriebssicherheit auf einer 
Länge von einem Kilometer der aktuell eingleisige 
Trassenabschnitt zwischen der Camburger Straße 
und der Endstelle Jena-Zwätzen zweigleisig ausge- 
baut werden”, kündigt Sandra Werner von den 
Stadtwerken Jena dem Straßenbahn-Magazin ge- 
genüber an. Für das rund 16 Millionen Euro teu- 
re Vorhaben, das noch zu 75 Prozent aus GVFG- 


Gotha: Durch vom RNV übernommene Düwag-GT8 nimmt der Bedarf an KT4D bei der Thürin- 


gerwald- und Straßenbahn Gotha langsam ab. Einen der Tatra-Klassiker fotografierte Ronald 
Glembotzky hier am Ekhofplatz in Gothas Innenstadt. Er hat alle Düwag-GT6 überdauert 


durch die Aufgabenträger zukünftig weiter 
finanziert werden kann, bleibt abzuwarten. 
Aufgrund der öffentlichen Diskussionen 
über die zukünftige Finanzausstattung der 
Thüringer Kommunen und der damit ein- 
hergehenden Finanzkraft der Aufgabenträ- 
ger ist die Entwicklung grundsätzlich als be- 
denklich einzuschätzen. Es wird jedoch 
davon ausgegangen, dass der ÖPNV als be- 
deutender Teil der Mobilitätssicherung der 
Bevölkerung für die demografische und re- 


Mitteln bezuschusst werden kann, soll im Jahr 
2016 die Planfeststellung folgen. 

Mit dem aus 33 GT6M und den fünf 2013/14 
in Dienst gestellten dreiteiligen Traminos von So- 
laris bestehenden Wagenpark kommt die Nah- 
verkehrsgesellschaft bis auf weiteres aus. Aller- 
dings werden die inzwischen fast 20 Jahre alten 
GT6M zunehmend störanfällig, sie erhalten der- 
zeit noch Hauptuntersuchungen. Ob danach eine 
Sanierung oder ein Ersatz durch Neufahrzeuge 
erfolgen wird, ist offen. 

Jenas Straßenbahn trägt in der Stadt die 
Hauptlast des ÖPNV. Von den mehr als 20 Mil- 
lionen Beförderungsfällen im Jahr 2013 entfallen 
11,7 Millionen auf die Straßenbahn. Das sind im- 
merhin 111 Fahrten pro Einwohner, was deutlich 
beweist, dass der mutige Beschluss, die Tram 
nach der Wende aus- anstatt abzubauen, absolut 
richtig war. STEFAN VOCKRODT 
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gionale Entwicklung weiter in dem not- 
wendigen Umfang betrieben wird und dass 
dann auch die notwendigen Grundlagen für 
eine entsprechende Finanzausstattung ge- 
legt und fortgeführt werden.“ 


Gefestigter Betrieb in Dessau, aber 
letzte Gnadenfrist in Halberstadt 


Von den vier Straßenbahnbetrieben in Sach- 
sen-Anhalt fahren zwei in kleineren Städten: 
Dessau und Halberstadt. In beiden gingen 
nach 1990 noch Neubaustrecken in Betrieb, 
die zumindest in Dessau heute wesentlich zur 
Auslastung der Tram beitragen. Im Gegen- 
satz zu Halberstadt stiegen dadurch die 
Fahrgastzahlen in den vergangenen Jahren 
leicht an, aktuell stagnieren sie. Ein Traman- 
schluss des in Dessau ansässigen Umwelt- 
bundesamtes und des Bauhauses könnte der 
Tram weitere Bedeutung verleihen, erscheint 
allerdings derzeit illusorisch. Aktuell lässt die 
Verkehrsgesellschaft in der Innenstadt die 
Gleise in der Kavalierstraße zwischen Muse- 
um und Friedrichstraße sanieren. 

Ist in Dessau mit seinem recht jungen und 
gut gepflegten Wagenpark ein Weiterbetrieb 
mit dem vorhandenen Bestand angesagt, so 
fordert in Halberstadt der Ausblick im ak- 
tuellen Haushaltsplan der Stadt das Ende 
des Straßenbahnbetriebes bis etwa 2025! 
An dieser Entscheidung des Kämmerers 
konnten auch die Neubaustrecke von der 
Vogtei zum Sargstedter Weg, die fünf neuen 
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Kleinbetriebe im Osten 


Die Haltestelle vor dem Postamt ist ein bekanntes Motiv von der Des- 
sauer Straßenbahn. Stefan Vockrodt fotografierte hier den im Jahr 2001 
von Bombardier gebauten sechsachsigen Tw 304 vom Typ LF2000 


Leoliner, die seit 2006 den Linienverkehr 
sicherstellen, und die in den vergangenen 
Jahren vorgenommene Rationalisierung 
einschließlich des Engagements eines Teils 
der Bevölkerung nichts ändern. All diese 
Dinge haben den Rückgang der Fahrgast- 
zahlen in der mit knapp 39.000 Einwoh- 
nern gut mit Plauen vergleichbaren Stadt 
auf nur wenig über 2,1 Millionen nicht auf- 
gehalten. Der bereits jetzt fast schon „ske- 


lettierte“ Betrieb bietet kein weiteres Spar- 
potential. Wenn die aktuellen Konzessionen 
im Jahr 2022 auslaufen, wird es spannend: 
Bekennt sich die kommunale Politik doch 
noch einmal zur umweltfreundlichen, spar- 
samen und auch das Stadtbild positiv be- 
einflussenden Straßenbahn? 

Axel Wöhlbier, der Geschäftsführer der 
Halberstädter Verkehrs-GmbH, sieht sor- 
genvoll in die Zukunft. Aufgrund der ak- 


Kenndaten der kleinen Betriebe 


Betrieb Einwohner Spurweite Streckenlänge Linien- Fahrgäste Fahrten/ 
(31.12.2013) inmm in km anzahl in Mio. Einwohner 
Mecklenburg-Vorpommern 
Schwerin 91.264 1.435 21 3 11,393 125 
Brandenburg 
Brandenburg (Havel) 71.114 1.000 17 3 4,797 67 
Cottbus 99.595 1.000 21,8 4 10,344 ** 104 
Frankfurt (Oder) 58.237 1.000 19,5 5 5,700 98 
Schöneiche 22.200 1.000 14,1 1 1,000 47 
Strausberg 26.000 1.435 5,8 1 11 22 
Woltersdorf + Rahnsdorf 17.000 1.435 5,6 1 0,52 30 
Sachsen 
Bad Schandau 5.000 * 1.000 7,8 1 0,118 37 
Görlitz 55.000 1.000 10,7 2 4,468 ** 81 
Plauen 40.250 1.000 16 5 5,952. 148 
Zwickau 91.699 1.000 19,2 4 8,940 ** 76 
Thüringen 
Gera 99.300 1.000 18,5 3 15:891 155 
Gotha TWSB 75.000 * 1.000 25,7 4 2,200 28 
Jena 105.282 1.000 235 4 il, 111 
Nordhausen 41.839 1.000 18,0 3 2410 50 
Sachsen-Anhalt 
Dessau 83.915 1.000 12,5 3 2,542 31 
Halberstadt 38.563 1.000 10,5 2 2,109 55 
Naumburg 25.000 1.000 2,5 1 0,096 4 
* Einzugsgebiet; ** Tram und Bus; *** inklusive Linie 10 (gemeinsam mit Harzer Schmalspurbahnen GmbH betrieben) 
Quellen: VDV-Statistik 2013, Angaben der Betriebe 
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Halberstadt: Die Blüte der Straßenbahn erscheint vorüber, bis 2025 
möchte sie die Stadtverwaltung einstellen. Die Winteraufnahme vom 
Tw 167 (ex Freiburg) am Torteich ist damit symbolträchtig LENNARTANTON 


tuellen Beschlusslage zur Einstellung des 
Straßenbahnbetriebes bis etwa 2025 sind 
ihm in den nächsten Jahren nur Erhal- 
tungsmaßnahmen zur Gewährleistung der 
Betriebssicherheit erlaubt. Dazu gehört die 
für 2016/17 geplante Erneuerung der bei- 
den Gleiskreuzungen mit der DB AG. Für 
nachhaltige Instandsetzungen fehlt dem Be- 
trieb das Geld, Fördermittel dürfen für 
Halberstadts Straßenbahn nicht mehr be- 
antragt werden. Je weniger aber jetzt in- 
vestiert wird, desto unwahrscheinlicher ist 
ein Weiterbetrieb über 2025 hinaus ...! 


Auf die Verknüpfung kommt es an 


Außer Halberstadt steht derzeit keine der 
kleinen Trams im Osten Deutschlands vor 
dem Aus. In Schwerin, Jena und wohl auch 
Gera wird die Tram weiterhin eine domi- 
nante Rolle im ÖPNV spielen, auch der Be- 
trieb in Plauen erscheint gesichert. 

Die Zukunft der Straßenbahnbetriebe ist 
beispielsweise von der Entwicklung der 
Elektromobilität auf individueller Basis ab- 
hängig. Denn besonders E-Bikes und Pede- 
lecs bieten künftig eine echte Alternative so- 
wohl zum eigenen Pkw als auch zum 
ÖPNV im kommunalen Bereich. Darauf 
werden sich nicht nur die Kleinbetriebe ein- 
stellen müssen. Hier kommt es darauf an, 
mit guter Werbung, günstigen Tarifen, ge- 
schicktem Ticketing und einer geeigneten 
Verknüpfung mit den anderen Mobilitäts- 
angeboten der Tram ihren Anteil zu sichern. 
Denn gegen die Anderen hat die Straßen- 
bahn heute keine Chance mehr, ihre Zu- 
kunft liegt in der intelligenten Verknüpfung 
moderner Verkehrsträger. Und da wartet 
viel Arbeit auf die Betriebe, aber auch auf 
die Politik und vor allem Bürger und Stra- 
ßenbahnfreunde - nicht nur in den Städten 
unter 100.000 Einwohnern. 

STEFAN VOCKRODT/ANDRE MARKS 
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An Nürnbergs U-Bahn-Linie 1 liegt die Station Bärenschanze. Auch 


hi 
wenn im F 


Wildbahn anzutreffen war - in Nürnberg gibt es sie heute natürlich nur noch im Tiergarten im Lorenzer Reichswald 


Serie 


Folge 93 


Nächster Halt: 


Bärenschanze 


Durch die Oberlausitz streunen aktuell wie- 
der Wölfe - durch Nürnberg jetzt Bären? 
Für dieses Szenario kann Entwarnung ge- 
geben werden! Die U-Bahn-Station Bären- 
schanze auf dem zwischen Plärrer und Fürth 
liegenden Teil der Nürnberger U-Bahn-Linie 
1 trägt den Namen des 22. Nürnberger 
Stadtbezirks, in welchem sie sich befindet. 
Dieser Bezirk wiederum ist benannt nach 
einem dort längst aufgegebenen Bärengehe- 
ge, dessen exakte Ausführung jedoch histo- 
risch nicht sicher belegt ist. Zur Verteidi- 
gung der Stadt entstand an dieser Stelle im 
17. Jahrhundert eine Befestigungsanlage, 
die heute längst ebenfalls der Vergangenheit 
angehört. 

Die Eröffnung des von der Stadt Nürnberg 
errichteten und durch die VAG genutzten U- 
Bahn-Halts erfolgte am 20. September 1980 
als vorübergehender Endpunkt. Die nach 
Fürth fahrende Straßenbahn bediente die auf 
gleicher Höhe der Fürther Straße gelegene 
Haltestelle Sielstraße parallel noch bis Mitte 
Juni 1981. Zu diesem Zeitpunkt verlängerte 
die VAG die U-Bahn um zwei weitere Statio- 
nen bis Eberhardshof; die sich anschließende 
Umstellung der an der Stadtgrenze zu Fürth 
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befindlichen Hochbahnbrücke von Straßen- 
bahn- auf U-Bahn-Betrieb erforderte die Be- 
endigung des Straßenbahnbetriebs zwischen 
Plärrer und Fürth sowie innerhalb Fürths 
exakt 100 Jahre nach seiner Eröffnung. 

Die Wände des U-Bahnhofs Bärenschanze 
sind im kühlen Stil der 1970er-Jahre hellblau 
und im Gleisbereich weif gekachelt, im Be- 
reich der Bahnsteige trägt ein weißes Band 
den Stationsnamen. In die Betondecke der 
Station integrierte Lichtkuppeln erlauben in 
beschränktem Umfang den Eintritt von Ta- 
geslicht. An den Bahnsteigenden führen 
Treppen und Rolltreppen über ein Zwischen- 
geschoss zum Straßenniveau, in Bahnsteig- 
mitte befindet sich ein Aufzug. 

Nördlich des Bahnhofs erlaubt ein Gleis- 
wechsel die Richtungsumkehr von Zügen, 
südlich erstreckt sich eine Abstellanlage bis 
zum benachbarten Bahnhof Gostenhof. 

In unmittelbarer Nähe des Südeingangs der 
Station erinnert das Ludwigsbahndenkmal an 
die 1835 zwischen dem Nürnberger Plärrer 
und Fürth errichtete erste Dampfeisenbahn 
Deutschlands, die dem Verlauf der heutigen 
Fürther Strafe folgte. Auch hier hält sich kein 
einziger Bär verschanzt ... WINFRIED WOLFF 


| Nächster Halt: ... 


reistaat Bayern vor einigen Jahren ein solches Tier in freier 


WINFRIED WOLFF 
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Betriebe 


-g 


en 


Diese beiden am 3. August 2015 
an der Haltestelle Hauskampf- 
straße/Bahnhof Styrum neben 
Tw 297 fotografierten Mädchen 
werden später einmal erzählen 
können: „Früher fuhr hier sogar 
eine Straßenbahn von der Frie- 
senstraße zum Hauptfriedhof ...” 


A 


—— 


Be = 


Nächster Ast abgesägt 


Mülheims Linie 110 eingestellt IM Am 3. Oktober 2015 rollt die Straßenbahnlinie 110 zum 
letzten Mal durch Mülheim an der Ruhr. Der Ast zur Friesenstraße wird komplett stillgelegt - 
weitere Strecken könnten folgen. Welche Zukunft hat die Straßenbahn in Mülheim? 


it Erscheinen dieser Ausgabe hat 
sie noch eine Gnadenfrist von 
gut zwei Wochen: die Linie 110 
der Mülheimer VerkehrsGesell- 
schaft (MVG). Am 3. Oktober ist endgültig 
Schluss! Dann wird sie zum letzten Mal zwi- 
schen Hauptfriedhof und Friesenstraße pen- 
deln. Die Gleise in Styrum müssten stellen- 
weise erneuert werden - gleichzeitig sind im 
gewohnten 20-Minuten-Takt angeblich nicht 
genügend Fahrgäste in den Wagen unter- 
wegs. Für die MVG ist das ein Grund, jetzt 
die Reißleine zu ziehen, da der Nahver- 
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kehrsplan der Stadt ohnehin die Stilllegung 
der in Teilen schon über 100 Jahre alten 
Tramverbindung vorsieht. Doch nicht der 
komplette Linienweg der 110 wird stillgelegt 
- die Strecke über den Kahlenberg zwischen 
Stadtmitte und Hauptfriedhof übernimmt 
die Linie 104, ihr bisheriger Linienweg über 
den Kaiserplatz zum Hauptfriedhof geht an 
die verlängerte Linie 112 (siehe Grafik). 
Dem 1,6 Kilometer langen Abschnitt von 
der Thyssenbrücke zur Friesenstraße geht es 
aber an den Kragen, er wird den Straßen- 
bahnverkehr verlieren. Die Haltestellen 


Siegfriedbrücke, Meißelstraße, Styrum S 
und Friesenstraße werden ab 4. Oktober 
nicht mehr per Tram erreichbar sein, zwi- 
schen Thyssenbrücke und der City verkehrt 
die Linie 112 dann alleine. 

Den stillgelegten Bereich befährt künftig 
auf geändertem Linienweg die neu einge- 
richtete Buslinie 128 vom Hauptbahnhof 
zum Ruhrpark in Oberhausen. Da der Bus 
die Haltestelle Styrum S mitbedient, werden 
wohl auch keine Rückzahlungen für die Mo- 
dernisierung dieser Haltestelle fällig. Damit 
geht das „Sterben“ der Straßenbahn in Mül- 
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Szenarien zur Zukunft 
der Tram in Mülheim 


1. Der Betrieb wird komplett auf Busse umgestellt 

2. Das bisherige Netz bleibt erhalten, inklusive 
der kompletten Linie 102 

3. Die 102 wird ab Broicher Friedhof, die künfti- 
ge 104 zwischen Oppspring und Stadtmitte 
stillgelegt 

4. Die 102 wird ab Broicher Friedhof stillgelegt, 
die neue 104 komplett, die 112 endet weiter 
am Kaiserplatz. Damit würde es keinen Me- 
terspur-Anschluss mehr nach Essen und zum 
Hauptfriedhof geben 

5. Die U18 wird an der Oberfläche neu gebaut, 
die 901 aus Duisburg oberirdisch über den 
Weg der 102 nach Oberdümpten geführt. Der 
Südast der 102 wird nach Saarn verlegt, in 
die andere Richtung nutzt sie ab Hauptbahn- 
hof eine neue Strecke und übernimmt den Ast 
der 104 nach Essen. Die Strecke Oppspring — 
Stadtmitte über Kahlenberg entfällt, die 112 
fährt vom Hauptfriedhof über Kaiserplatz 
nach Oberhausen 

6. Die U18 kommt an die Oberfläche und wird 
nach Saarn verlängert, 104 und 112 fahren wie 
bisher. Die 102 entfällt zwischen Oberdümpten 
und Stadtmitte und ab Broich Friedhof 


heim weiter. Vor wenigen Jahren hatte es von 
der zuständigen Bezirksregierung in Düssel- 
dorf noch sinngemäß geheifsen, dass im 
Ruhrgebiet kein Meter Straßenbahnstrecke 
stillgelegt werden dürfe. Eben diese Bezirks- 
regierung teilt Mitte Juli auf Nachfrage jetzt 
mit: „Die Anhörung zum Entbindungsantrag 
Linie 110 ist am 22. Juni 2015 eingeleitet 
worden. Nach jetzigem Stand ist davon aus- 
zugehen, dass dem Entbindungsantrag zum 
4. Oktober 2015 stattgegeben wird.“ 


Auch Teil der Linie 102 in Gefahr 


Nach der zunächst nicht genehmigten Ein- 
stellung des Straßenbahnverkehrs zwischen 
Hauptfriedhof und Flughafen, ist dies nun 
schon die zweite Straßenbahnstrecke in 
Mülheim, die binnen kurzer Zeit dem Bus 
weichen muss. Im Fall der Linie 110 geht es 
also nicht um eine einzelne Stilllegung. Im 
Gegenteil: Die Stadt Mülheim hat für 
150.000 Euro ein Gutachten in Auftrag ge- 
geben, das klären soll, wo künftig über- 
haupt noch in die Schiene investiert wird. In 
ihm werden sechs Szenarien durchgespielt — 
siehe Kasten. Bis auf Variante 2, die sogar 
durchgespielt, den Ast der 102 zwischen 
Uhlenhorst und Waldschlösschen nicht still- 
zulegen, würden alle anderen Versionen 
weitere Stilllegungen bedeuten. Nur zum 
Teil werden sinnvolle Neubaustrecken, wie 
die nach Saarn, ins Spiel gebracht, aller- 
dings garniert mit anderen teuren Umbau- 
ten. So wird durchgerechnet, Strecken wie- 
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Mülheim an der Ruhr 
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\( Neumarkt Mülheim an der Ruhr 
È OB-Sterkrade Straßenbahnnetz ab 4. Okt. 2015 
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Im ab 4. Oktober 2015 gültigen Liniennetzplan fehlt die Linie 110 GRAFIK: ROBERT SCHWANDL 
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Auch die Haltestelle Meißelstraße wird von in der Mülheimer Straßenbahn nur noch bis zum 


3. Oktober bedient, hier der Stopp von Tw 292 am 3. Juli 2015 CHRISTIAN LÜCKER (2) 
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Ab 4. Oktober 2015 sind die Straßenbahngleise vor dem Bahnhof Mülheim (Ruhr) Styrum über- 
flüssig. Dann sind Aufnahmen wie hier vom Tw 292 am 20. April 2015 auf dem Weg zur End- 


schleife Friesenstraße im Liniendienst nicht mehr möglich 


der aus dem Tunnel an die Oberfläche zu 
holen oder sie umzuspuren. Und nicht zu- 
letzt: Die Gesamtstilllegung, die angesichts 
der anderen spektakulären Umbauvor- 
schläge wohl auf am meisten Gegenliebe bei 
den Entscheidern treffen dürfte. Die kom- 
plette Stilllegung der Straßenbahn - ein 
Wunsch, der mehrfach aus Verwaltung und 
Politik zu hören war und der jetzt mögli- 
cherweise mit einem Gutachten als beste 
Lösung untermauert werden könnte. 

Doch wie sind die aktuellen Umstellun- 
gen von der Straßenbahn auf Busse zu be- 
werten? Sind sie am Ende sinnvoll? Ganz 
nüchtern betrachtet: wohl kaum! Die Ein- 
stellung der Straßenbahn zum Flughafen 
hat zu einem Umsteigezwang am Haupt- 
friedhof geführt, der die Attraktivität des 
Nahverkehrs sinken lässt. Auch die anste- 
hende Einstellung der Straßenbahn zur Frie- 
senstraße ist kritisch zu betrachten. 


Kommentar 
Verschenktes Potenzial 


nd wieder geht ein Stück Mülheimer Stra- 

Benbahn verloren: Die 110 ist ab dem 4. Ok- 
tober Geschichte! In ganz Deutschland horchen 
Kenner der Szene auf — denken sich: „Was ist da 
nur los?” 

Ja, das Mülheimer Tram-Netz hat Schwächen. 
Aber der Bus ist nicht das Allheilmittel. Er ist nicht 
immer billiger. In diesem Fall wird die MVG vor- 
aussichtlich keine Kurse einsparen, sondern le- 
diglich die ohnehin vorhandene, teils in den ver- 
gangenen Jahren noch modernisierte Infrastruktur 
der Straßenbahn. Würde man den Wasserkopf in 
der Verwaltung der MVG endlich abbauen, wären 
einige Probleme gelöst. Aber: Die Stadtverwaltung 
möchte die Straßenbahn loswerden, das war von 
ihrer Seite oft genug zu hören und das lässt ihre 
Vorgehensweise eindeutig erkennen. Bei mir ent- 
steht der Eindruck, dass man Gutachten anferti- 
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Angeblich stellt die neue Buslinie 128 eine 
Verbesserung für die Fahrgäste dar: Der Bus 
würde Styrum besser erschließen, so auch 
die Ansicht der Bezirksregierung. Er würde 
zudem eine direkte Verbindung zum Haupt- 
bahnhof und zum Ruhrpark in Oberhausen 
mit Anschluss an weitere Buslinien bieten. 


Verbesserungen durch Busse? 


Diese Argumentation entpuppt sich teil- 
weise als Mogelpackung: Die vermeintlich 
bessere Erschließung: Der Bus nimmt eine 
andere Route als die Straßenbahn, dafür 
entfällt die gut frequentierte Haltestelle 
Meißelstraße ersatzlos. Der Fahrgaststrom 
wird sich hier also nur zur neuen Halte- 
stelle Schloss Styrum verlagern. 

Die Anbindung an den Hauptbahnhof: 
Im Kernbereich Styrums bietet die S-Bahn 
in dichtem Takt eine direkte Verbindung 
zum Mülheimer Hauptbahnhof. Einzig für 


gen lässt, bis ein Gutachten letztlich sagt: „Legt al- 
les still!" Und die aktuellen sechs Szenarien der 
Gutachter weisen genau darauf hin. 

Eine Erhaltung des Netzes ist angesichts der jah- 
relangen Diskussionen unwahrscheinlich. Die an- 
deren Varianten sind teils mit extremen Umbau- 
kosten verbunden. Raus aus dem Tunnel — generell 
eine gute Idee, aber vermittelbar und finanziell zu 
stemmen? Variante 5 hätte den Vorteil, dass die 
wichtigsten Strecken ohne Tunnel erhalten blieben 
und es endlich die Strecke nach Saarn gäbe. Vari- 
ante 6 dagegen: Die Strecke nach Oberdümpten 
stilllegen? Lächerlich! Die Bahnen sind dort teil- 
weise brechend voll! Alleine dieser Vorschlag zeigt, 
dass hier ohne Sinn und Verstand geplant wird. 

Die MVG investiert an verschiedenen Stellen in 
neue Gleise und Haltestellen, das würde eine Ge- 
samt-Stilllegung entsprechend teuer machen. Die 
Bezirksregierung wird sicher nicht ohne Protest der 
Stilllegung von Hauptstrecken zustimmen. Trotzdem 
wäre die MVG nicht der erste Trambetrieb, der erst 


die Fahrgäste jenseits der jetzigen Straßen- 
bahnendhaltestelle Friesenstraße ergibt sich 
somit ein direkter Vorteil - aber wollen die 
alle zum Hauptbahnhof? Die zentrale Hal- 
testelle Stadtmitte wird künftig für alle 
Fahrgäste der Linie 128 nicht mehr auf di- 
rektem Weg erreichbar sein. 

Und letztlich die Anbindung an die Ober- 
hausener Buslinien am Ruhrpark: Vor eini- 
gen Jahren ist die Haltestelle „Hauskamp- 
straße/Bahnhof Styrum“ für die Straßenbahn 
ersatzlos aufgehoben worden - die Busse hal- 
ten hier allerdings heute noch, so dass den 
Fahrgästen ein bequemer Umstieg ohne Fuß- 
wege bewusst verwehrt wird und die Busse 
ihre Zubringerfunktion zur Straßenbahn 
überhaupt nicht ausspielen können. 

Die Verbesserungen für die Fahrgäste hal- 
ten sich also in Grenzen. Aber warum ist die 
Situation in Mülheim so verfahren? 


Tunnelsystem viel zu groß? 
Betrachtet man allein das Argument, dass zu 
wenige Fahrgäste mit der Linie 110 fahren 
würden - was sicher eine Frage der Uhrzeit 
ist - dann müssten kleinere Betriebe wie die 
in Gotha oder Strausberg schon längst den 
Betrieb eingestellt haben. Denn dort sind die 
Wagen bei teils dünnem Takt auch nicht zu 
jeder Zeit voll — trotzdem investieren Klein- 
betriebe in die Schiene. Sie gilt als wichtiger, 
umweltfreundlicher Standortfaktor. Mülheim 
ist mit anderen Betrieben aber schwer zu ver- 
gleichen. Erstes Problem: die Infrastruktur. 
Mülheim hat für eine Stadt mit nicht ein- 
mal 170.000 Einwohnern ein viel zu großes 
Tunnelsystem. Im 1998 eröffneten Ruhrtun- 
nel herrscht meist gähnende Leere. Die Wän- 
de vergammeln, Rolltreppen und Aufzüge 
sind oft gleichzeitig kaputt. Das alles kostet 
viel Geld. Geld, das in das Defizit der MVG 


investiert und dann stilllegen muss. Schon jetzt 
werden Hauptstrecken durch das Abknipsen von 
Linienästen geschwächt. In Mülheim halte ich 
mittlerweile alles für möglich. 

Ein großes Problem ist die bisherige Unzuver- 
lässigkeit der MVG, vor allem die vielen Kursaus- 
fälle - jeden Tag, praktisch planmäßig. Das macht 
wütend. Dann muss man sich nicht wundern, dass 
kaum ein Bürger ernsthaft um den Erhalt der Stra- 
Benbahn kämpft. 

Doch die Mülheimer lernen mit den neuen NF2 
aber gerade einen ganz neuen Fahrkomfort auf 
Schienen kennen. Das lässt hoffen, dass ein ge- 
nerelles Umdenken im Umgang mit der Straßen- 
bahn einsetzt! Allerdings: Es gab im August - fast 
zwei Monate nach dem ersten Linieneinsatz der 
NF2 - eine offizielle Vorstellung und Taufe der 
neuen Fahrzeuge. Die örtliche Presse schrieb dazu: 
„Damit die Politiker auch mal mit der neuen Bahn 
fahren können!” Sagt das nicht alles? 

CHRISTIAN LÜCKER 
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eingerechnet wird und das folglich mit rund 
30 Millionen Euro jährlich wesentlich höher 
ausfällt als bei anderen Verkehrsunterneh- 
men mit Tunnelanlagen, bei denen die Städte 
den Tunnelunterhalt direkt zahlen und das 
Defizit nicht zusätzlich vergrößern. 

Zweites Problem: der Investitionsstau. Ge- 
rade in den Tunnelbereich müsste viel Geld 
fließen, dadurch entstehen Kosten, die die 
Tram automatisch auch teuer erscheinen las- 
sen. Die reine Straßenbahninfrastruktur wird 
bis heute stetig modernisiert und ist gar nicht 
so schlecht. Barrierefreie Haltestellen müss- 
ten zwar insbesondere entlang der Linien 104 
und 110 gebaut werden, für dort als Ersatz 
verkehrende Buslinien allerdings auch. 


Fehlende Lobby für Straßenbahn 

Drittes Problem: die Philosophie. Die Tram 
hat praktisch keine Lobby. Von Politik und 
Verwaltung in Mülheim wird sie eben nicht 
als umweltfreundliches Beförderungsmittel 
angesehen, das erhebliche Standortvorteile 
für Wirtschaft und Bürger birgt. Eine der 
wenigen Parteien, die sich klar für den Er- 
halt der Straßenbahn ausspricht, sind die 
Mülheimer Bürgerinitiativen (MBI). Nach 
ihrer Beobachtung werden Anfragen zur 
Tram mit Verweis auf das neue Gutachten 
von der Stadtverwaltung stets abgewiegelt. 
Deshalb vermuten die MBI, dass die Stadt 
die Privatisierung von Buslinien vereinfa- 
chen möchte. Fakt ist, dass die Stadt Mül- 
heim in den vergangenen Jahren über 15 Mil- 
lionen Euro bei riskanten Zinswetten verzockt 
hat - Geld, das nun überall fehlt. Deshalb 


scheint es in Anbetracht der Gesamtlage rela- 
tiv einfach, die Straßenbahn jetzt als kosten- 
treibenden Sündenbock vorzuschieben und 
ihre Stilllegung zu fordern. Bislang gibt es aber 
keine konkreten Zahlen, was der Umstieg von 
Bahn auf Bus inklusive Rückzahlung von För- 
dergeldern, Rückbau von Strecken und Neu- 
bau von Businfrastruktur plus alle zehn Jahre 
Neuanschaffung von Bussen kosten würden. 
Und was sagen die Fahrgäste, die die 
Straßenbahn regelmäßig nutzen? Bei denen 
hat das Image der Straßenbahn in Mülheim 
in den vergangenen Jahren stark gelitten. 
Teilweise fallen auf jeder der vier Meter- 
spurlinien ein oder sogar mehrere Kurse 
gleichzeitig aus. Das eine Mal fehlen Fahr- 
zeuge, das andere Mal Fahrer - seit Jahren. 


Ber Frust bei Fahrgästen 

Wer sich konsequent im Kundencenter zwei 
Euro Entschädigung für zehn Minuten Ver- 
spätung abholt, hat schnell die Kosten für 
sein Monatsticket wieder raus. Der Frust 
bei den Fahrgästen ist riesig, besonders auf 
Linien wie der 110, wo bei einem Kursaus- 
fall eine Lücke von 40 Minuten entsteht — 
ganz selbstverständlich ohne Information 
für die Fahrgäste. Nur auf der Internetseite 
der MVG steht in solchen Fällen ganz un- 
scheinbar: „10 Minuten Verspätung wegen 
einer Störung“. Diese Dinge haben die meis- 
ten Fahrgäste längst entlarvt. Die Mülhei- 
mer Straßenbahn ist bei fast allen „unten 
durch“, in Mülheim und bei den Szeneken- 
nern in der gesamten Republik. Bei allen ne- 
gativen Entwicklungen gilt es deshalb jetzt, 


endlich in die Zukunft zu blicken: Ein sehr 
positives Zeichen für die Mülheimer Stra- 
ßenbahn sind die 15 neuen NF2 von Bom- 
bardier (siehe SM 9/2015), die gerade ausge- 
liefert werden und mittlerweile planmäßig 
alle sechs Kurse auf der Linie 102 stellen. Al- 
lerdings hört man unter Fahrgästen, Fahrern 
und Beobachtern in Mülheim oft die Frage: 
Wozu kaufen die noch neue Wagen, wenn 
hier sowieso alles platt gemacht werden soll? 
Eine berechtigte Frage! 


NF2 erobern Mülheim 

Die NF2 zeigen aber gerade, wie attraktiv 
ein moderner Straßenbahnbetrieb sein kann 
— das lässt hoffen, dass das Rest-Netz eine 
Zukunft hat, der Betrieb wieder zuverlässi- 
ger wird und die Verbesserungen nicht wie- 
der durch die angekündigte Taktausdün- 
nung zunichte gemacht werden. 

Im Gutachten für den Nahverkehrsplan 
steht jetzt schon schwarz auf weiß, dass die 
Ausdünnung auf einen 15-Minuten-Takt zu 
Fahrgastverlusten führen wird — damit sinken 
die Einnahmen und die Straßenbahn wird 
wieder gefährdet. Für die Fahrgäste der Linie 
110 ist der Zug ohnehin abgefahren. Sie wer- 
den den Luxus der neuen NF2 nicht mehr er- 
leben. Bis zum Betriebsschluss am 3. Oktober 
kommen im Planbetrieb wie gewohnt die 
klassischen M-Wagen zum Einsatz. Ab dem 
4. Oktober wird das Mülheimer Netz dann 
nur noch aus drei Meterspurlinien bestehen. 
Und über deren Zukunft wird frühestens im 
Herbst entschieden, wenn das neue Gutach- 
ten vorgestellt wird. CHRISTIAN LÜCKER 


Noch bis zum 3. Oktober befährt die Linie 110 die Wendeschleife an der Friesenstraße - an der recht günstig gelegenen Haltestelle am Ende 
der Schleife hält allerdings schon jetzt nur der Bus. Die Aufnahme zeigt den Tw 297 am 6. August 2015. Nach Auslieferung aller 15 NF2 werden 
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die M-Wagen aus dem Stadtbild größtenteils verschwunden sein. Mehrere M6 und M8 ließ die Verkehrsgesellschaft bereits verschrotten 
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Im Schatten 
des Vesuvs 


Die Straßenbahn in Neapel W In Süditalien gibt es den 
Verein SSC für die Fußballfans, den Vesuv für Natur- 
liebhaber, das antike Pompeij für Historiker und das kleine 
Straßenbahnnetz in Neapel für Trambahnfreunde. 
Bunte Oldies und Sirio-Niederflurwagen kämpfen sich 
durch typisch italinienisches Verkehrschaos ... 


Entlang der ausgedehnten Hafenanlagen verläuft eine wichtige Aus- 
fallstraße Richtung Vesuv. Die abgetrennte Bahntrasse wird auch von 
J anderen Verkehrsteilnehmern benutzt! — MICHAEL BEITELSMANN (2) 
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ach vielen Einstellungen und Um- 
stellungen auf Metro-Betrieb vor 
einigen Jahren existiert von der 
Tram in Neapel seit etwa 2000 nur 
noch ein Rumpfnetz mit einer Streckenlän- 
ge von etwa zwölf Kilometern und drei Li- 
nien. Betrieben werden sie vom Unterneh- 
men Azienda Napoletana Mobilitä (ANM). 
Die Wagen befahren jeweils zwei Teile des 
aus drei Streckenästen bestehenden Netzes, 
das grafisch einem auf dem Kopf stehenden 
Y ähnelt. Dadurch bedienen jeweils zwei Li- 
nien einen Ast - siehe Skizze. 

Die Endstelle der Linien 1 und 4 an der Via 
Cristofero Colombo ist eigentlich eine tem- 
poräre Stumpfendstelle, weil die Reststrecke 
bis zur Piazza Vittoria wegen des U-Bahn- 
Baus seit mehreren Jahren nicht befahrbar ist. 


Saubere Trennung - zweimal 

Niederflur und einmal Altbau 

Die Linien 1 und 4 werden wegen der dor- 
tigen Stumpfendstellen aktuell nur mit den 
dreiteiligen Niederflurtriebwagen des Typs 
Sirio des Herstellers AnsaldoBreda betrie- 
ben. Die vorhandenen 22 Zweirichtungs- 
wagen mit weißem Lack aus den Jahren 
2004 bis 2007 befinden sich äußerlich oft in 
einem eher schlechten Zustand. Auffällig im 
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Vergleich zu den Schwesterfahrzeugen bei 
anderen italienischen Betrieben sind bei- 
spielsweise die fehlenden Fahrwerksverklei- 
dungen. Die Niederflurwagen waren die 
ersten Neubauten der Straßenbahn seit den 
1940er-Jahren. 

Beinahe modern und gepflegter wirken die 
auf der Linie 2 eingesetzten hochflurigen Vier- 
achser des „Peter Witt“-Typs (Typbezeich- 
nung CT139K), die in den 1930er-Jahren ge- 
baut wurden. Bei der in den 1970er-Jahren 
ausgeführten Modernisierung erhielten die 
Wagen neue, recht kantige Aufbauten. Deren 
viele Jahre übliche orange Lackierung hat in 
der Zwischenzeit größtenteils ein blau-grau- 
gelbes Farbschema abgelöst. Seit 2004 besit- 


ErolfnUngE ee 1875 (Pferdebahn) 
Spürweite ee e 1.445 mm 
Aktuelle Streckenlänge ............. 11,8 km 
Stromsystem .... 750 V DC (bis 2001: 600 V DC) 
Anzahllinienkeaserser Re ee 3 
Anzahl Triebwagen. ....................- 52 


Betreiber . Azienda Napoletana Mobilita (ANM) 


zen die Triebwagen Einholmstromabnehmer, 
nachdem sie bis zur Auslieferung der Nieder- 
flurwagen und einem entsprechenden Umbau 
der Fahrleitung noch Stangenstromabnehmer 
verwendeten (die Fahrspannung war bereits 
2001 erhöht worden). Angeblich sollen noch 
30 Triebwagen dieses Typs vorhanden sein, 
doch benötigt die ANM im täglichen Betrieb 
nur eine Handvoll. 

Eingesetzt werden alle Triebwagen vom 
Depot San Giovanni am südlichen Stre- 
ckenende der Linien 2 und 4. Als kleine Be- 
sonderheit wenden beide Linien in einer 
Schleife durch das Depotgelände und fahren 
dabei mitten durch die Abstellhalle. Im De- 
pot stehen noch zahlreiche Triebwagen mit 
orangefarbener Lackierung abgestellt. 

Ebenfalls im Planbetrieb auf der Linie 2 
wird gelegentlich der historische Triebwa- 
gen 1029 eingesetzt, der vor einiger Zeit 
eine Aufarbeitung im grünen Farbschema 
und dem Wagenkasten im PCC-Design der 
1950er-Jahre erhalten hatte. 


Eigener Gleiskörper — oder auch nicht 
Ein Großteil der Strecken liegt auf eigenem 
Gleiskörper getrennt von den Fahrspuren des 
Individualverkehrs, was jedoch in Neapel 
nicht heißt, dass dort keine anderen Fahrzeu- 
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Neapels Niederflurwagen vom Typ Sirio 
sind oft mit großflächiger Werbung „ver- 
ziert". Wagen 1122 erreicht an der Piazza 
Nazionale in Kürze das Gewühl der Innen- 
stadt 


MICHAEL BEITELSMANN (2) 


ee S 2: DA f Sii 
Der Tw 1104 fährt am 20. Mai 2015 auf der Via Amerigo Vespucci in Richtung San Giovanni. 
Im Hintergrund thront rechts vom Wehrturm das Castel Sant’ Elmo auf dem Berg MICHAEL KOCHEMS 


PAra 


n der Haltestelle Poggioreale, die auch gleichzeitig Endstelle der Linie 2 ist, erstreckt sich 
ein großer historischer Friedhof. Ansonsten ist die Gegend hier wenig anheimelnd ... 


a » = Zi 


Fototipps 


ufgrund des recht kleinen Netzes und des 

dichten Verkehrs sind schöne Fotostellen in 
Neapel nicht gerade reichhaltig gesät. Recht 
lohnend ist der Bereich um das Depot San Gio- 
vanni, wobei die hintere Ausfahrt recht eng ist. 
An der Piazza Nazionale befindet sich einer der 
wenigen wirklich abgetrennten Streckenab- s ae /J Piazza Nazionale 
schnitte, so dass hier mit den Häusern im Hin- > 
tergrund relativ störungsfrei fotografiert werden © 


a _Stadera 
Capolinea 


kann. Recht stimmungsvoll ist auch der Bereich 
am Emiciclo Poggioreale mit den Grabstätten im 
Hintergrund und einigen halbverfallenen Häu- 


Linie 1: Stadera Capolinea — Via Cristoforo 
Colombo (Colombo-porto) 

Linie 2: Emiciclo Poggioreale — San Giovanni 
a Teduccio (Betriebshof) 


Piazza \\Garibaldi 


sern auf der Südseite. 


Via Amerigo ~ 
Vespucci 
Liniennetz der Straßen- Colombo - porto 


bahn Neapel. Ergänzt R 
wird es von zahlreichen K 
S-Bahnlinien, die weit 
ins Umland führen 
GRAFIK: MICHAEL KOCHEMS/ 


KARIN VIERHIELLER Piazza Vittoria 
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bahnfahren in Neapel oft Milimeterarbeit ist - kein Wunder, dass die 
Wagen häufig zerbeult sind. Hupen begleitet die Staus MICHAEL KOCHEMS 


ge zu finden sind. Gerade die motorisierten 
Zweiradfahrer sind sehr erfinderisch, wenn es 
darum geht, Lücken im dichten innerstädti- 
schen Verkehr zum schnelleren Vorwärts- 
kommen zu finden. Aber auch diverse Auto- 
fahrer sehen die abgetrennte Lage des 
Bahnkörpers üblicherweise als nicht zu unter- 
schätzenden Vorteil. Ein Nadelöhr des Net- 
zes ist das Teilstück von der Via Amerigo 
Vespucci über Piazza Garibaldi bis zur Piaz- 
za Nazionale, weil sich hier die Bahnen den 
Straßenraum mit dem sonstigen Verkehr tei- 
len müssen. Das kann dann zu längeren Stö- 
rungen auf von vier Seiten zugefahrenen 
Kreuzungen führen, als „typisch südlän- 
disch“ eingestufte Hupkonzerte inklusive. 
Ob es da wirklich noch ein Zufall ist, dass 
sich die Hand des Straßenbahnfahrers nach 
mehrminütiger, gestenreicher, hitziger und 
trotzdem oft ergebnisloser Diskussion mit 


uneinsichtigen Autofahrern zuweilen lang- 
sam aber sicher dem Weicheneisen nähert? 


Ci Im WIE ( senen 

Nach einem kontinuierlichen Niedergang in 
der Vergangenheit war die Beschaffung der 
Niederflurwagen 2004 ein erster Schritt in 
eine bessere Zukunft. Nach mehrjähriger Be- 
triebsruhe fuhr die Straßenbahn ab 19. Sep- 
tember 2009 wieder von der Piazza Nazio- 
nale bis Emiciclo Poggioreale. Hier hatte die 
ANM den Gleiskörper völlig erneuern und 
vom Individualverkehr trennen lassen. Von 
der vormaligen Endstelle Poggioreale geht es 
seit 16. März 2013 über eine 1,3 Kilometer 
lange Neubaustrecke mit vier Haltestellen im 
Zuge der Via della Stadera weiter bis zur neu- 
en Stumpfendstelle Stadera Capolinea. 

Für die Zukunft ist im städtischen General- 
verkehrsplan ein weiterer bescheidener Aus- 


An der Endstelle Poggioreale wartet der Peter-Witt-Wagen 1032 auf 
seine Abfahrt in Richtung Innenstadt. Hier bestehen zahlreiche Bus- 
anschlüsse in das Umland 


MICHAEL BEITELSMANN 


bau des Netzes vorgesehen. Geplant sind da- 
rin unter anderem eine neue Strecke entlang 
der Via S. Alfonso Maria dei Liguori zur Piaz- 
za Carlo II sowie auch die Reaktivierung von 
einigen stillgelegten Teilstücken des alten Net- 
zes. Zwar gibt es die genannten Planungen, 
doch ist aktuell kein wirklicher Fortschritt 
erkennbar. Daher erscheint es im Moment 
zweifelhaft, ob es auf absehbare Zeit wirk- 
lich zu einer Renaissance der Tram in Nea- 
pel kommt. MICHAEL KOCHEMS 


e diverse Ausgaben der Zeitschrift Blickpunkt 
Straßenbahn 


e Wikipedia 
e Website des Betreibers: www.anm.it 


Das einzige Depot der ANM befindet sich an der Endstelle San 
Giovanni. Die Linien 2 und 4 wenden über ein Hallengleis und 


passieren dabei auch abgestellte Peter-Witt-Wagen 
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Pilsner Lokalrunde 


Elektrischer Nahverkehr in der Kulturhauptstadt 2015 W In diesem Jahr trägt das westböh- 
mische Pilsen den Titel „Europäische Kulturhauptstadt”. Doch nicht nur die Kultur, sondern auch 
der elektrische Nahverkehr der tschechischen Metropole kann sich sehen lassen - hier alle Details 


ilsner Urquell und Skoda sind zwei 

traditionelle Markenzeichen, die die 

diesjährige europäische Kulturhaupt- 

stadt Pilsen weltweit bekanntgemacht 
haben. Schon gegen Ende des 19. Jahrhun- 
derts verlief die Entwicklung des westböhmi- 
schen Brauerei- und Industriestandorts so 
rasant, dass die Verbesserung der innerstäd- 
tischen Verkehrserschließung vordringlich 
wurde. Deshalb gelang es den damaligen 
Stadt- und Verkehrsplanern in kurzer Frist, 
die erste elektrische Straßenbahnlinie zu er- 
richten und im Jahr 1899 in Betrieb zu neh- 
men. Als Spurweite wählten sie das Eisen- 
bahn-Normalmaß von 1.435 Millimetern. 
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Daten & Fakten: 


Straßenbahn Pilsen 


Eröffnung. .....2. 2222222220: 29.06.1899 
Spurweite... arte 1.435 mm 
Betreiber . . Plzeňské městské dopravní podniky 
Anzahl Linien. se saeara crini seen 3 
Anzahl Wagen (Stand 7/2015) ........... 144 


Tatra: 36 T3P, 4 K3R-NT, 12 KT8D5-RN2P, 
18 T3R-PLF; Skoda: 10 ASTRA (LTM10.08); 
Vario: 26 LFR.S, 4 LF plus und 4 LF2/2IN 


bimen ngen saesae a 23,8 km 
Netzlänge. eias airian oor iau needa 17 km 


Die erste noch eingleisige Strecke erschloss die 
Stadt auf einer Nord-Süd-Achse. 


Das aktuelle Straßenbahnnetz 

Aktuell betreibt die Pilsner Städtische Ver- 
kehrsgesellschaft (Plzeňské městské doprav- 
ní podniky, PMDP) drei Straßenbahnlinien in 
dem 170.000 Einwohner zählenden viert- 
größten tschechischen Ballungsraum. Er ver- 
bindet die zentralen Stadtbezirke 1, 2 und 3 
inklusive der Verkehrsschwerpunkte Haupt- 
bahnhof, Innen- und Altstadt rund um den 
Platz der Republik mit seinen repräsentativen 
Renaissance- und Jugendstil-Häusern, dem 
Škoda-Werk im Westen und den Wohn- 
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blocksiedlungen im äußeren Ring rund um 
die Kernstadt. Die Straßenbahn verkehrt in 
den Hauptverkehrszeiten im Fünf bis Acht- 
Minuten-Intervall, in den übrigen Verkehrs- 
zeiten im 10-Minuten-Takt. Die Streckenlän- 
ge beträgt etwa 17 Kilometer. 


Die genaue Linienführung 


Die Linie 1 verbindet den südöstlichen End- 
punkt Slovany im Stadtbezirk 2 über den 
Hauptbahnhof und die Innenstadt mit der 
nordöstlichen Endstation Bolevec im Stadt- 
bezirk 1. Die Linienlänge beträgt acht Kilo- 
meter und die Fahrzeit 24 Minuten. Die Linie 
2 schließt den südöstlichen Endpunkt Sveto- 


J 


nara | suru grenen cereun 


Pl 


Der Triebwagen 317 trägt Werbung für Pilsen 
als europäische Kulturhauptstadt 2015 


var im Stadtbezirk 2 über den Hauptbahnhof, 
die Innenstadt und die Skoda-Werke an die 
westliche Endstation Skvrňany im Stadtbezirk 
3 an. Die Straßenbahn legt diese sechs Kilo- 
meter lange Linie in 21 Minuten zurück. 

Die Linie 4 verbindet den südlichen End- 
punkt Bory im Stadtbezirk 3 auf der Süd- 
Nord-Achse via Innenstadt mit dem nörd- 
lichen Endpunkt Kosutka im Stadtbezirk 1. 
Die Länge dieser Linie beträgt sieben Kilo- 
meter, auf welchen die Straßenbahn eben- 
falls in 21 Minuten unterwegs ist. 


Moderne Gleisinfrastruktur 

Alle Strecken der Pilsner Straßenbahn sind 
zweigleisig angelegt, die Wendeschleifen an 
den Endstationen verfügen jeweils über ein 
Ausweichgleis. Zwischen den Haltestellen Mi- 
kulasske náměsti und Hauptpost verkehren 
die Linien 1 und 2 auf einer Gemeinschafts- 
strecke. In der Höhe der Hauptpost kreuzen 
sich die Strecken der Linien 2 und 4. Die Linie 
1 wechselt an dieser Streckenkreuzung über 
ein Gleisdreieck von der Gemeinschaftsstrecke 
auf die Süd-Nord-Strecke und zweigt hinter 
der nachfolgenden Station auf den Außenast 
nach Bolevec ab. 

Sowohl am westlichen als auch am östli- 
chen Rand der Innenstadt ist jeweils eine zu- 
sätzliche Wendeschleife angeordnet und mit 
Weichenverbindungen so ausgerüstet, dass im 
Netzkern Wagen aus allen Richtungen in alle 


STRASSENBAHN MAGAZIN 10 | 2015 


Mit dem Tw 341 verlässt einer der 26 Pilsner Vario-Triebwagen vom Typ LFR.S am 23. Juni 2015 


die Haltestelle vor dem Hauptbahnhof (Hlavni Nadrazi) in Richtung Altstadt JoAcHIM BOHNDORF (4) 


Die Obus-Linie 15 führt durch die Americka-Straße in der Innenstadt. Dass der Grünton des Bus- 
ses zu den Farben der bekannten Biermarke passt (siehe Werbung am Hausdach), ist Zufall! 


Richtungen gewendet werden können. Das 
Straßenbahndepot und die Werkstatt liegen im 
Stadtbezirk 2 in der Mitte zwischen den End- 
stationen Slovany und Svetovar und sind mit 
beiden Haltestellen unmittelbar verknüpft. 


Ergänzender O-Bus-Betrieb 
Zum elektrisch betriebenen Streckennetz ge- 
hören außerdem sechs O-Bus-Linien. Die ers- 
te O-Bus-Verbindung wurde 1941 in der Pro- 
tektoratszeit eröffnet. Nach 1950 wurde der 
Ausbau des O-Bus-Verkehrs kontinuierlich 
vorangetrieben. Die jüngste Erweiterung er- 
folgte 2010 zur Erschließung des Gewerbege- 
biets Borskä Pole im Südwesten der Stadt. 
Während die Pilsner Straßenbahn die Stadt 
hauptsächlich in nordsüdlicher Richtung er- 
schließt, ergänzt der O-Bus-Betrieb die Bedie- 
nungsstruktur vornehmlich in ostwestlicher 
Richtung. 


Weitere Standortfaktoren 
In Bezug auf das erforderliche Rollmateri- 
al für beide Stadtverkehrssysteme Straßen- 


bahn und O-Bus ist Pilsen überdies als Ent- 
wicklungs- und Produktionsstandort von 
herausragender Bedeutung. Der Skoda- 
Konzern spielt hier die entscheidende Rol- 
le und kann auf eine lange Tradition als fe- 
derführender Fahrzeug-Konstrukteur und 
Lieferant auf dem O-Bus-Sektor zurückbli- 
cken, zunächst im Ostblock und mittler- 
weile weltweit. Die Werkstore verließen be- 
reits mehr als 14.000 O-Busse. 

In den 1990er-Jahren erweiterte Skoda 
das Spektrum im Rahmen seiner markt- 
wirtschaftlichen Neuorientierung auch um 
das Geschäftsfeld Niederflurstraßenbahn- 
wagen. 

In diesem Kontext dient das Pilsner Stra- 
ßenbahn- und O-Bus-Netz nicht nur dem 
öffentlichen Regelverkehr, sondern zusätz- 
lich auch als Testanlage für zukünftige 
Fahrzeuggenerationen. 

Bei Besuchen der Kulturhauptstadt 
Europas 2015 kann sich jeder Straßen- 
bahnfreund selbst ein Bild davon machen! 

JOACHIM BOHNDORF 
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— 
= = Der Tw 214 aus der 
ersten Kasseler Serie von Stahl- 
wagen aus den Jahren 1935/36 gehört 
zu den Cred&-Fahrzeugen. Zu Beginn der 
1980er-Jahre war er noch als Einsatzwagen 
aktiv, hier an der Erlöserkirche AXEL REUTHER 


Nur ein Zubrot 


Straßenbahnwagen der Fa. Crede W Die Anzahl der von der Waggonfabrik Gebrüder Cred& 
in Niederzwehren bei Kassel gebauten Straßenbahnwagen ist überschaubar. Hauptprodukte waren 
immer Eisenbahnfahrzeugen. Trotzdem entstanden bemerkenswerte Tramkonstruktionen! 


RECHTS Zu den ersten von der Waggonfabfrik Gebrüder Crede für 
Kassel gefertigten Triebwagen zählte der Tw 73 aus dem Jahr rn 
1900, hier auf einer Abbildung im Fabrikkatalog des Herstellers 


LINKS Der im Jahr 1899 von Credé für die Casseler Straßenbahn ge- 
baute Sommerbeiwagen 92 gehört zu den ersten Tramfahrzeugen 
dieses Herstellers SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER (5) 


OR | 


a 
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ie Brüder Conrad (1849-1918) und 

Adam (1850-1940) Cred& gründe- 

ten 1897 in Niederzwehren (1936 

in Kassel eingemeindet) eine Wag- 
gonfabrik. Holz war dafür ein wichtiger 
Werkstoff, so dass es ihnen zugute kam, dass 
ihr Vater im Nachbarort Oberzwehren eine 
große Tischlerei betrieb - der Umgang mit 
Holz war für die Gebrüder vertraut. 

Zu den ersten großen Kunden zählte die 
preußische Staatseisenbahn, die bei Credé 
zunächst Güter- und Postwaggons fertigen 
ließ. Bald erweiterten die Gebrüder die Fer- 
tigungspalette um Personenwagen aller Bau- 
arten, wobei sich das Unternehmen durch 
seine Qualität einen guten Namen machte. 
Es dauerte daher nicht lange, bis die Große 
Casseler Straßenbahn auf den Waggonbau- 
betrieb vor der Haustür aufmerksam wur- 
de und dort zweiachsige Sommerbeiwagen 
in Auftrag gab. Diese stellte das Werk in den 
Jahren 1899/1900 fertig. Es folgten im Jahr 
1900 neun kleine geschlossene Triebwagen, 
die bei van der Zypen & Charlier in Köln 
zeitgleich gebauten Fahrzeugen glichen. 

Im Jahr 1903 erhielt die meterspurige 
Herkulesbahn einen Sommertriebwagen 
aus Niederzwehren. Danach konzentrierte 
sich das Werk zunächst auf den Bau von Ei- 
senbahnwagen. Die Kasseler Straßenbahn 
kaufte dringend benötigten Fahrzeuge da- 
her wieder in Köln. In den Jahren 1911/12 
war bei der Waggonfabrik Gebrüder Cred& 
& Co. wieder „etwas Luft“ für andere Auf- 
träge. In dieser Zeit erhielt die auf elektri- 
schen Betrieb umgestellte Straßenbahnlinie 
der Stadt Marburg zehn zweiachsige Trieb- 
wagen von Crede als Grundausstattung. 


Die schwierigen 1920er-Jahre 


Im Jahr 1919 war die Auftragslage in Fol- 
ge des verlorenen Krieges sehr schlecht. Le- 


An die ebenfalls meterspurige Herkulesbahn vor den Toren Kassels lie- 
ferte die Waggonfabrik Gebrüder Crede nur diesen einen Sommer- 
triebwagen, gebaut im Jahre 1903 im nahen Niederzwehren 


Gebrüder Credé & Co 


Im Jahr 1919 fertigte die Fa. Credé solche Zweiachser für die Casseler Straßenbahn. Wegen 
finanzieller Probleme übernahm sie die Stadt aber nicht — so kamen sie als Beiwagen nach Oslo 


diglich die Kasseler Straßenbahn löste in 
Niederzwehren den Bau von fünf Triebwa- 
gen als Teilauftrag einer Serie von 20 Fahr- 
zeugen aus, die 15 anderen Zweiachser lie- 
ferte van der Zypen & Charlier. Als die 20 
Zweiachser 1920 fertig waren, konnte der 
Verkehrsbetrieb sie wegen der zwischen- 
zeitlich eingetretenen starken Preiserhöhun- 
gen nicht bezahlen und trat vom Kauf zu- 
rück. Während der Kölner Hersteller seine 
15 Fahrzeuge nach Stockholm verkaufte, 
standen die fünf bei Cred& gebauten Wagen 
längere Zeit im Werk. Schließlich kamen sie 
ins norwegische Kristiania (1925 in Oslo 
umbenannt), wo sie aber nur als Beiwagen 
Verwendung fanden. Es handelte sich um 
die einzigen Wagen aus Niederzwehren, die 
werksneu ins Ausland gelangten; später ge- 
baute Gelenktriebwagen und Großraum- 
beiwagen fanden in den Niederlanden, in 
Polen und Schweden ab den 1990er-Jahren 


lediglich eine Zweitnutzung. Nach dem De- 
bakel mit den fünf Wagen von 1920 herrsch- 
te zwischen der Kasseler Straßenbahn und 
Crede längere Zeit „Funkstille“. 


Know-how vom Eisenbahnwagenbau 
auf Straßenbahnwagen übertragen 
Im Jahr 1927 standen ganze drei Triebwagen 
in den Auftragsbüchern: zwei Vierachser für 
Marburg und ein Zweiachser für Hanau. Ein 
Jahr später folgte ein Teilauftrag über 20 Bei- 
wagen aus Frankfurt am Main innerhalb ei- 
ner Großserie von 109 Wagen, aufgeteilt auf 
vier Fabrikanten. Es fällt auf, dass alle bisher 
gebauten Fahrzeuge Empfänger im heutigen 
Bundesland Hessen hatten. 

Ab 1918 zählte Crede zum Verband 
deutscher Waggonfabriken und kam so ab 
Mitte der 1920er-Jahre auch in den Genuss 
der nach einem bestimmten Schlüssel von 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 


Zur Umstellung der Pferdebahn auf elektrischen Betrieb baute die 
Waggonfabrik Gebrüder Crede für die Universitätsstadt Marburg in 
den Jahren 1910/11 zehn derartige zweiachsige Triebwagen 
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Trams der Fa. Credé 


(DRG) an die Mitglieder vergebenen Auf- 
träge großer Serien vierachsiger Reisezug- 
wagen in Stahlbauweise. So entstand der le- 
gendäre Rheingoldzug von 1928 in den 
Niederzwehrener Hallen. Einen Namen 
machte sich das Unternehmen auch mit Sa- 


lon- und Schlafwagen, zum Beispiel für den 
Luxuszug Nordexpress. Für die DRG kon- 
struierte Crede 1935 auch eine neue Bauart 
von Einheitsreisezugwagen. Das dokumen- 
tierte sich in der neuen Firmierung als „Ei- 
senbahnwagenfabrik“. 


Straßenbahnwagen der Waggonfabrik Gebr. Crede 


Anfang der 1930er-Jahre nahm Cred& 
dann auch den Bau von Straßenbahnwagen 
für Kassel wieder auf, nachdem sich dort 
ein großer Erneuerungsbedarf aufgestaut 
hatte. Für die angebotene Konstruktion 
nutzte das Unternehmen die beim Bau der 


Stadt/Betrieb Anzahl Baujahr Bauart Hersteller elektr. Teil 1. Betriebsnummer Bemerkungen 
Bogestra 10 1942 Tw 2xZR Kiepe, BBC 550-559 ESW ähnlich 
(1.000 mm) 3 1949 Tw 2xZR BBC, Siemens 92-94 Restlieferung 
4 1951 Tw 2xZR Siemens 181-184 Verbandswagen Il 
4 1951 Bw 2XZR - 337-340 Verbandswagen Il 
Braunschweig 5 1940 Tw 2xZR AEG Zi 
(1.100 mm) (3) 1959/60 Tw 4x-Gel AEG 21-23 Umbau aus 2x KSW 
(10) 1962 Tw 6x-Gel AEG 1-3, 5-9,11-12 Umbau aus 4x GRW 
Dortmund 6 1958 Bw 4x-GRW - 811-816 Auftragsbau Düwag 
(1.435 mm) 
Flensburg 2 1952 Tw 2x-ZR AEG 40-41 Verbandswagen Il 
(1.000 mm) 
Frankfurt (Main) 25 1954 Tw 2x-ZR BBC, Siemens 101-125 Verbandswagen I, Type K 
(1.435 mm) 25 1928/29 Bw 2x-ZR = 1600 - 1624 Type g 
Hamburg 1 1938 Tw Ax-ZR BBC 3068 1943 zerstört 
(1.435 mm) 
Hanau 1 1927 Tw 2x-ZR Siemens 15 1945 zerstört 
(1.435 mm) 
Hannover 1 1938 Tw 2x-ZR Bergmann 221 Versuchswagen 
(1.435 mm) 4 1941 Tw 2x-ZR Bergmann 222-225 
6 1943 Tw 2x-ER ÜSTRA 226-231 
1 1938 Bw 2x-ZR -= 1041 Versuchswagen 
5 1941/42 Bw 2x-ZR = 1042—1046 
Kassel 20 1899/1900 Bw 2x-ZR = 81-100 Sommerwagen 
(1.435 mm) 9 1900 Tw 2x-ZR Siemens 72-80 
(5) 1919 Tw 2x-ZR Siemens — (nicht übernommen - Oslo) 
6 1932 Tw 2x-ZR Siemens 201-206 Vorausserie 
6 1935 Tw 2x-ZR Siemens 207-212 
6 1936 Tw 2x-ZR Siemens 213-218 215 neuer Aufbau 1950 
2 1937 Tw 2x-ZR Siemens 219-220 220 neuer Aufbau 1950 
12 1934 Bw 2x-ZR = 513-524 
8 1937 Bw 2x-ZR -— 525-532 525 neuer Aufbau 1948 
8 1940 Tw 2x-ZR Siemens 221-228 modifizierter Nachbau 
4 1941 Tw 2x-ZR Siemens 229-232 desgl., 231 neuer Aufbau 1948 
2 1940 Bw 2x-ZR - 533-534 desgl., 534 neuer Aufbau 1948 
12 1941 Bw 2x-ZR -= 535-546 desgl. 
(2) 1949 (1925) Tw 2x-ZR Siemens 114,123 neuer Aufbau 
(4) 1949 (1926) Tw 2x-ZR Siemens 15, 23-25 neuer Aufbau 
5 1955 Tw 2x-ER Siemens 251-255 Verbandswagen Il 
2 1955 Bw 2x-ZR - 551-552 desgl., 1955 Umbau in ER 
3 1955 Bw 2x-ER - 553-555 Verbandswagen Il 
1 1955 Tw 4x-Gel Siemens 260 Prototyp 
20 1956/57 Tw 4x-Gel Siemens 261-280 Serienwagen 
8 1958 Tw 4x-Gel Siemens 281-288 desgl. 
y 1966/67 Tw 6x-Gel Siemens 351-357 
5 1967 Bw 4x-GRW -= 561-565 
Kassel Herkulesbahn 1 1903 Tw 2x-ZR BBC 7 Sommerwagen 
(1.000 mm) 
Köln 17 1943 Bw 2x-ZR - 12-28 urspr. für Hannover bestimmt 
(1.435 mm) 
Marburg (Lahn) 10 1911/12 Tw 2x-ZR Siemens 1-10 
(1.000 mm) 1927 Tw 4x-ZR Siemens 38 
Saarbrücken 2 1936 Tw 3x-ZR BBC 111-112 
(1.000 mm) 
Würzburg (12) 1959-64 Tw 4x-Gel unbekannt 115-126 Zulieferung Teile 
(1.000 mm) 
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stählernen Eisenbahnwaggons gewonnenen 
Erfahrungen und schuf etwas gänzlich 
Neues: Die zweiachsigen Trieb- und Bei- 
wagen waren komplett in Stahlbauweise 
hergestellt und erregten nicht nur durch 
ihre klar gegliederten und glatten Außen- 
formen, großen Fenstern und Leichtmetall- 
Schiebetüren Aufsehen in der Fachwelt, 
sondern auch wegen ihrer äußerst kom- 
fortablen Innenausstattung. 


Richtungsweisende Bauart 


Eine erste Serie von sechs Motorwagen 
1932 bewährte sich sofort, so dass bis 1941 
in mehreren Teilserien 32 Trieb- und 34 Bei- 
wagen entstanden. Ein besonderes Merkmal 
der Beiwagen waren die Radsätze mit kei- 
nem Durchmesser, was einen niedrigen und 
im Innenraum stufenlosen Wagenboden er- 
möglichte. Auch gab es keine Trennwände 
zwischen Plattformen und Innenraum. 

Bei den in den 1940er-Jahren gebauten 
Wagen war das Tonnendach allseitig ge- 
schlossen und abgerundet. Die der zuvor 
der Belüftung über Kiemenlüfter dienenden 
Ausschnitte über den Plattformen konnten 
entfallen, da diese nun von Klappen im 
Dachbereich erfolgte. 

Doch es gelang nicht, weitere Straßen- 
bahnbetriebe zur Anschaffung dieses für die 
damalige Zeit richtungsweisenden Fahr- 
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Gebrüder Crede & Co 


Um ein Einzelstück handelte es sich bei diesem 1927 nach Hanau gelieferten formschönen Zwei- 


achser mit sehr komfortabler Innenausstattung 


zeugtyps zu bewegen. Lediglich fünf 1940 
für Braunschweig gebauten Triebwagen 
folgten diesem Bauprinzip, wichen aber im 
Aussehen ab. Ab Mitte der 1930er-Jahre 
karosserierte Credé auch etliche Stadt- und 
Überlandbusse auf Henschel-Fahrgestellen. 


Mit dreiachsigen Lenkuntergestellen 
Die Bereitschaft, auch etwas Neues auszu- 
probieren, verschaffte dem nunmehrigen 
Kasseler Waggonbauer in Zeiten der zur 
Kriegsvorbereitung immer stärker greifenden 


SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER 


Materialkontingentierung noch drei interes- 
sante Aufträge: Für Saarbrücken entstanden 
1936 zwei große Triebwagen, die ein drei- 
achsiges Lenkuntergesell Schweizer Bauart 
erhielten. Sie sahen mit ihren stark geneigten 
Stirnscheiben mit integrierter Beschilderung, 
den großen Seitenfestern und einem Schlepp- 
dach sehr elegant aus, waren komfortabel 
eingerichtet und technisch so ausgelegt, dass 
ein Einsatz in Doppeltraktion möglich war. 
Hannover erhielt 1938 einen Musterzug 
aus zweiachsigen Trieb- und Beiwagen in 


Trams der Fa. Credé 
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Stahlbauweise mit zahlreichen Neuerungen 
wie automatisch betätigten Falttüren, zu den 
Fronten tief gezogenem Tonnendach, Dach- 
kästen für die Linienanzeige und mittig 
zweigeteilten Frontscheiben. Im Triebwagen 
gab es eine Lautsprecheranlage und drehba- 
re, gepolsterte Einzelsitze. Der Zug blieb we- 
gen des Kriegsbeginns ein Einzelgänger. Die 
Üstra passte ihn den 1941 bis 1943 geliefer- 
ten zehn Serienwagen nicht an. Von diesen 
waren sechs ab Werk als Einrichtungswagen 
ausgeführt. Alle zehn Triebwagen waren wie 
die 22 für Hannover gebauten passenden 
Beiwagen in einer aufgrund von Material- 
mangel erheblich vereinfachten Bauweise 
entstanden. Doch 17 der Beiwagen kamen 
nach ihrer Fertigstellung nicht nach Hanno- 
ver, sondern in das von Zerstörungen be- 
sonders stark betroffene Köln. Dort verblie- 


Für Hannover gebauter, dann aber nach Köln gelieferter Stahlbeiwa- 
gen von 1943. Diese Fahrzeuge trugen in Köln den Spitznamen „Stahl- 
helme”, Aufnahme von 1955 


GERD LEIMBACH, VDVA-BILDSAMMLUNG 


ben sie auch nach Kriegsende. Als letzter 
schied 1965 der Bw 2836 in Köln aus. 


Einzelgänger für Hamburg 


Für Hamburg entstand ebenfalls 1938 ein 
bemerkenswerter Triebwagen in Form eines 
Vierachsers in Stahlbauweise. Im Hinblick 
auf eine größere Serienbestellung hatte der 
dortige Verkehrsbetrieb bei drei Herstellern 
(Westwaggon, Crede und Uerdingen) je ei- 
nen Probewagen in Auftrag gegeben, die in 
wagenbaulicher und elektrotechnischer Hin- 
sicht den Dresdner „großen Hecht“ zum 
Vorbild hatten. Die drei Wagen glichen sich 
durch die Vorgaben des Bestellers, als Be- 
sonderheit hatte Cred& im Fahrgastraum ein 
mittig gelegenes Raucherabteil mit Längs- 
bänken eingebaut, das mit Schiebetüren zum 
übrigen, ansonsten ohne Trennwände ge- 


LINKS Der 1949 nach Vorbild der geplanten 
Einheitswagen für die Bogestra gebaute Tw 
93 auf dem Cred&-Werkshof in Kassel 


oBEN Blick in den Innenraum der Nachliefe- 
rung von 1949 mit typischen Durofolsitze von 
Bremshey SLG. GÜNTER STETZA (2), VDVA-BILDSAMMLUNG 


stalteten Inneren abgeteilt war. Die drei 
1940/41 in Betrieb gesetzten Einzelstücke 
überstanden die Bombenangriffe des Jahres 
1943 nicht. 

In die Ende der 1930er-Jahre begonnenen 
Planungen eines deutschen Einheitsstraßen- 
bahnwagens (ESW) war Credé nicht mit 
eingebunden, was offensichtlich den Stolz 
der Werkleitung verletzte. So entstand auf 
Basis der ESW-Abmessungen eine ähnliche 
Konstruktion, deren Hauptunterschied der 
eckige Plattformgrundriss und ein einteili- 
ges Stirnfenster war. 


„Nachbau-ESW" für die Bogestra 

Während der ESW nie in Bau ging und 
stattdessen der radikal vereinfachte Kriegs- 
straßenbahnwagen (KSW) entstand, erhiel- 
ten die Bochum-Gelsenkirchener Straßen- 


Der von der Waggonfabfik Gebrüder Cred& für die Saarbrücker Stra- 
Benbahn gebaute Dreiachser 111 - hier im Jahre 1959 eingesetzt auf 
der Linie 7 an der Nationalbank 


ERWIN SCHMIDT, SLG. AXEL REUTHER 
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Trams der Fa. Credé 


— — Nur wenige Aufnahmen gibt es von.dem von Cred& gebauten und schon 
bald nach Lieferung durch Bomben 1943 zerstörten vierachsigen Probe- 
wagen der Type V4 für Hamburg SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER 


Tw Bw Auf- Um- Sum- 


bahnbahnen (Bogestra) zwischen 1942 und bauten bauten men ten haben. Überall hatte zunächst die Besei- 
1944 von ihren bei Credé bestellten 13 Bogestra wee = - i tigung der Kriegsschäden Vorrang vor Neu- 
Triebwagen zehn Stück; sieben davon über- Braunschweig >E 13 18 bauten, so dass auch Credé sich 1948/49 
standen den Krieg. Nach Besserung der Ver- Daran] Wi 3 6 mit dem Aufbau von Fahrzeugen der Kas- 
a g 1949 die ausstehen- Flensburg JEN we a 2 on 0. Trieb- 
von nn ee war der Hersteller komeu Bi ” ! In da Jahren 1949/50 kam es unter 
dagegen als Lieferant von Aufbauten für gagau E 3 í Federführung des Verbandes Öffentlicher 
Henschel-Fahrgestelle mit im Boot und fer- Hannover nE = - E Verkehrsbetriebe (VÖV) zu erneuten Be- 
tigte diese für Fahrzeuge der Normgröße I Kassel 87 64 92 - 162 mühungen, möglichst einheitliche Straßen- 
von Gießen, Kassel und Flensburg. Das Pro- Kassel O - we = 1 bahnwagen zu schaffen, wobei in einem 
jekt eines Doppeldeck-Obusses für Berlin Herkulesbahn ersten Schritt Zweiachser entstanden. Cre- 
1941 blieb unverwirklicht. Köln = 1’ = 17 dé sah hier offensichtlich Chancen, ein 

. Marburg (Lahn) 12 - - - 12 Marktsegment zu besetzen und erklärte 
Der Neubeginn nach 1945 Saarbrücken A - = 2 sich bereit, den „Verbandswagen“ nach 
Von Kriegszerstörungen blieb auch das Nie- Würzburg SM - 12 12 Vorgaben des VOV zu bauen. Erster Kun- 
derzwehrener Werk nicht verschont, die SUMMEN 164 122 11 235 322 de war die Bogestra, die 1950 je vier Trieb- 
Schäden sollen sich aber in Grenzen gehal- und Beiwagen bestellte. In Stahl-Leicht- 


Zahlreiche Besonderheiten bot der für die ÜSTRA in Hannover gebau- Der Bw 521 (bis 1967 Bw 545) der Kasseler Straßenbahn stammt aus 
te zweiachsige Probezug aus Tw 221 und Bw 1041, hier bei der Prä- der Serie mit durchgehendem Tonnendach der 1940er-Jahre, hier am 


sentation in Glocksee im Jahre 1938 FRIEDRICH GRÜNWALD, VDVA-BILDSAMMLUNG Königsplatz in Kassel zu Beginn der 1980er-Jahre AXEL REUTHER 
— - 
| 
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Fahrzeuge 


LINKS Anfangs waren die Kasseler Gelenkwa- 
gen als Hinweis auf den Fahrgastfluss rot- 
weiß lackiert, hier der 1. Serienwagen 1961 
an der Endstation Schloss Wilhelmshöhe 
WOLFGANG KRAMER, SLG. AXEL REUTHER 


UNTEN Die Anzeige von Credé von 1958 gibt 
Einblick in die Vielseitigkeit der Produkte 


- —— 1650 


r —— 8265 


-620-— 1880 ——620-— 


GERATE- UND EISENBAU KASSEL 
jun rn 


Seitenansicht und Grundriss des ersten Kasseler Gelenkwagens von 1955 GRAFIK: SLG. AXEL REUTHER (2) 


bauweise gefertigt sahen sie mit ihrer 
schräg gestellten Frontscheibe zwar sehr 
ansprechend aus, waren aber mit von Hand 
betätigten Teleskop-Schiebetüren und Ab- 
fertigung mit Pendelschaffner eigentlich 
schon nicht mehr zeitgemäß. Flensburg or- 
derte ebenfalls zwei Triebwagen. Die Hoff- 
nungen auf höhere Verkaufszahlen erfüll- 
ten sich dann nicht. Es gab zwar durchaus 
Interessenten für den Wagentyp, aber die- 
se beauftragten letztendlich ihre „Hauslie- 
feranten“ mit dem Bau. 


Gelenkwagen aus Zweiachsern 


Frankfurt am Main bescherte Crede 1954 
einen größeren Auftrag über 25 Triebwa- 
gen. Diese sollten jedoch optisch den bereits 
vorhandenen Aufbauwagen angeglichen 
sein, weshalb Kastenform und Untergestell 
dieser Bauform entsprachen. Kassel bestell- 
te 1955 fünf Zweiwagenzüge, die als Ein- 
richtungswagen konzipiert waren und über 
einen Fahrgastfluss vom sitzendem Schaff- 
ner am Heckeinstieg verfügten. 

Die schwachen Verkaufszahlen der Zwei- 
achser weckten erneut den Erfindergeist der 
Crede-Konstrukteure, denen die aufkom- 
mende Diskussion um notwendige Perso- 
naleinsparung durch Bau größerer Fahr- 
zeugeinheiten nicht verborgen geblieben 
war. Hamburg hatte kurz zuvor die ersten 
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Gelenkwagen auf die Gleise gesetzt, bei de- 
nen je ein zweiachsiger Trieb- und Beiwagen 
zu einer durchgehend begehbaren Einheit 
verbunden waren. Heckplattform des 
Triebwagens und Bugplattform des Beiwa- 
gens entfielen dabei zugunsten eines schwe- 
benden Mittelteils, das über zwei Gelenk- 
verbindungen die Verbindung der 
Wagenteile herstellte. Ein Fahrgastfluss mit 
festem Schaffnerplatz am Heck sorgte dafür, 
dass bei gleicher Beförderungskapazität ei- 
nes zweiachsigen Zweiwagenzuges auf ei- 
nen Schaffner verzichtet werden konnte. 
Noch während des Baus der Kasseler Ver- 
bands-Zweiachser entstand 1955 mit den 
gleichen Bauteilen ein solcher Gelenkwa- 
gen. Das Aussehen der Zweiachser war be- 
wusst beibehalten worden, um damit diese 
Bauart nicht nur als Neubau anbieten zu 
können, sondern auch als Umbau vorhan- 
dener Zweiachser. 


Mit modernerem Design 


Der für die Kasseler Straßenbahn gebaute 
Gelenkwagen fand dort sofort Gefallen und 
es kam zu einer ersten Serienbestellung von 
20 Wagen. Der Wagenkasten sollte jedoch 
„moderner“ wirken als das eckige Design 
der Verbandswagen. Daher rundete das ab 
1956 wieder als Gebrüder Crede & Co. 
GmbH firmierende Werk die Wagenenden 


GEBRUDER CREDE & CO. WAGGON-, 
amen 


ameina 90 Yan Costea H 


ab und baute die Frontscheibe nach dem 
Vorbild der Großraumwagen geneigt ein. 
Die Seitenwände waren im unteren Bereich 
leicht gewölbt und im Schürzenbereich tief 
heruntergezogen. 1958 folgten noch acht 
gleichartige Wagen. 


Neue Produkte: Motorroller 


Im Jahr 1956 entschied sich der Hersteller, 
zur Stärkung seiner Situation unter das 
Dach der Dortmund-Hörder Hüttenunion 
AG (DHHU) zu schlüpfen, unter dem sich 
bereits mehrere Unternehmen der Stahlpro- 
duktion und -verarbeitung befanden. Zu- 
dem versuchte Cred&, in neue Märkte vor- 
zudringen und begann mit der Produktion 
von Getränkeautomaten und Gabelstaplern 
für die Industrie sowie von Kleinkrafträdern 
und Motorrollern unter dem Markennamen 
SITTA-Credette für Privatkäufer. 

Das Geschäft mit Straßenbahnwagen 
kam jedoch trotz entsprechender Werbeak- 
tivitäten nicht richtig in Fahrt. Das angebo- 
tene Umbauprogramm nahm 1959/60 nur 
Braunschweig für drei aus KSW zusam- 
mengefügte Gelenkwagen in Anspruch. Für 
zwölf für Würzburg in den Jahren 1959 bis 
1964 aus Kostengründen in eigener Werk- 
stätte gebaute Fahrzeuge lieferte Crede das 
Mittelteil und das Untergestell des Nach- 
läufers. Die Umbauidee an sich fand auch 
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bei zahlreichen anderen Betrieben Interesse, 
sie beschäftigten damit aber wieder ihre 
Hauslieferanten und der Initiator dieser 
Idee hatte erneut das Nachsehen. 


Großraumbeiwagen und GT6 


Eine reine Auftragsfertigung waren die sechs 
1958 für Dortmund gebauten vierachsigen 
Großraumbeiwagen. Die Düwag war wegen 
starker Auslastung des Werkes mit Aufträ- 
gen nicht in der Lage, den Kundenwunsch 
kurzfristig zu erfüllen, Crede sprang ein und 
baute die Wagen nach den aus Düsseldorf 
gelieferten Konstruktionszeichnungen. 

Auch bei der Erweiterung von zehn vier- 
achsigen LHB-Triebwagen in Braunschweig 
zu sechsachsigen Gelenkwagen 1962 konn- 
ten die Kasseler im Gegensatz zum Herstel- 
ler der ersten beiden Umbauten kurzfristig 
liefern und erhielten den Auftrag zum Bau 
der Gelenkverbindung und Heckteile. 

In Kassel gab es neben den nicht im Stra- 
ßenbahnbereich aktiven Henschel-Werken 
mit der Waggonfabrik Wegmann & Co. 
noch einen zweiten Produzenten von Schie- 
nenfahrzeugen für den Nahverkehr, der 
zwar mit der Rüstungstechnik über relativ 
sichere Absatzkanäle verfügte, aber im 
Waggonbau genau so von den stark zu- 
rückgehenden Aufträgen betroffen war wie 
Crede. Nach dem Konkurs von Henschel 
und der Übernahme durch Rheinmetall 
1964 entschieden sich die Firmen Wegmann 
und Cred& zur Sicherung des Wirtschafts- 
standorts Kassel und der Arbeitsplätze zur 
Gründung einer „Arbeitsgemeinschaft der 
Kasseler Waggonindustrie“. 


Letzter Auftrag aus Kassel 


Die Gründung der genannten Arbeitsge- 
meinschaft geschah auch vor dem Hinter- 
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grund, dass die Kasseler Verkehrsgesell- 
schaft Mitte der 1960er-Jahre den Bedarf 
größerer Stückzahlen von sechsachsigen 
Gelenktriebwagen in Ein- und Zweirich- 
tungsbauweise sowie einiger dazu passen- 
der vierachsiger Großraumbeiwagen an- 
kündigte. 

Vom ersten Teilauftrag über 21 Trieb- 
und fünf Beiwagen im Jahre 1966 entfielen 
auf Credé die sieben Gelenkwagen in Ein- 
richtungsbauweise und die Beiwagen. Die 
Fahrzeuge orientierten sich in Aussehen und 
Abmessungen sehr stark an den Vorbildern 
der Düwag. Dieser Hersteller lieferte die 
Türen, Antriebe und Gelenkverbindung zu. 
Alle Fahrzeuge waren konstruktiv bereits 
für den Einsatz im schaffnerlosen Betrieb 
vorgesehen und beim Beiwagen zur Be- 
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Kassel-Wilhelmshöhe im Februar 1987: Der nachträglich mit einem Aufprallschutz versehene Tw 275 verlässt die Haltestelle am Bahnhof axcı REUTHER 


schleunigung der Abfertigung die Türan- 
ordnung in 2-2-1 geändert worden. 

Es sollten dies die letzten bei Credé ge- 
bauten Straßenbahnwagen sein: 1966 über- 
nahm der Hoesch-Konzern die DHHU mit 
allen ihren Tochterunternehmen. Bei dem 
danach einsetzenden Konzentrationsprozess 
auf das Kerngeschäft der Stahlproduktion 
geriet das zu dieser Zeit nicht mehr ausge- 
lastete Kasseler Werk sehr schnell ins Ab- 
seits. Trotz vieler Proteste erfolgte 70 Jahre 
nach ihrer Gründung 1967 die Schließung 
der traditionsreichen Waggonfabrik. Weg- 
mann setzte die Produktion von Straßen- 
bahnen alleine fort. Erneut war damit ein 
einst bedeutender Name aus den Lieferlis- 
ten von Schienenfahrzeugen verschwunden. 

AXEL REUTHER 


e Zeitschriftenbeiträge etc. 

e Goltz, H.: Erster Straßenbahn-Gelenkzug in 
Braunschweig, in: Der Stadtverkehr 1-1960 

e Bauer, F.: Der Kasseler Straßenbahn-Gelenkzug 
im Zeichen zeitgemäßer Betriebsrationalisie- 
rung, in: Verkehr und Technik 6-1956 

e Stock, W.: Kasseler Straßenbahn-Gelenkwagen aus 
der Serienfertigung, in: Der Stadtverkehr 1-1957 

e Mohnhaupt, D.: Neue sechsachsige Gelenk- 
triebwagen für Einmannbetrieb bei der Kasseler 
Verkehrs-Gesellschaft, in: Der Stadtverkehr 11- 
12/1966 

e Ott, E.: Straßenbahngelenkzug der Würzburger 
Straßenbahn GmbH, in: Der Stadtverkehr 8-1959 

e Fabrikkataloge und Broschüren zu Straßen- 
bahnwagen, Eisenbahnfahrzeugen, Bussen und 
sonstigen Erzeugnisses der Waggonfabrik Cre- 
de aus verschiedenen Sammlungen 


51 


er 


ÞE 


Iskana? 


Hamburgs Tw 3642 als Baumarktkulisse W Seit mehr als einem Jahr kann in Hamburg von 
montags bis samstags ein Straßenbahnwagen vom legendären Typ V6E besichtigt werden. Beim 
Anblick des Vierachsers leuchten die Augen vieler Passanten. Sie fragen sich: Wo stand er zuvor? 


ass ich so etwas in meiner Geburts- 
stadt noch einmal zu Gesicht be- 
komme!“ Freudig ergriffen blickt 
ein 62-Jähriger auf den Tw 3642 
des legendären Typs V6E. Seit vorigem Jahr 
steht der im Eigentum der Hamburger Hoch- 
bahn AG befindliche Wagen - einer der letz- 
ten seiner Art - als Leihgabe in einem Bau- 
markt, der in neuer Form auf dem Gelände 
des ehemaligen Straßenbahnbetriebshofes 
Lokstedt am Nedderfeld im Jahr 2014 ent- 
standen ist. Mehr als 35 Jahre nach Einstel- 


lung der letzten Hamburger Straßenbahnlinie 
(am 1. Oktober 1978) hat die Handelskette 
damit der Tram ein Denkmal gesetzt. 

Der in den Fahrzeugwerkstätten Falken- 
ried gebaute Triebwagen gehörte bei seiner 
Indienststellung am 10. März 1952 dem Typ 
V6 an. Die Hochbahn AG bezog nach dem 
Prototyp von 1949 zwischen 1951 und 1953 
weitere 62 in Falkenried und 40 in den Jah- 
ren 1951/52 von LHB gebaute Fahrzeuge 
dieses Typs, ein Nachzügler aus Falkenried 
von 1956 diente als Fahrschulwagen. 


Der in Lokstedt ausgestellte Wagen fuhr 
zunächst als Tw 3104 durch die Straßen der 
Hansestadt, im September 1958 erhielt er 
die Betriebsnummer 3042. Nach dem Ende 
1966 ausgeführten Umbau zum Einmann- 
fahrzeug stand der Vierachser als Tw 3642 
auf dem Hamburger Straßenbahnnetz im 
Einsatz. Kurz vor dessen Stilllegung kaufte 
1978 ein Privatmann den aufgrund der Ein- 
stellung vieler Linien bereits „arbeitslos“ 
gewordenen Vierachser, um ihn durch einen 
Batterieanhänger gespeist auf einer regel- 


Bis 1958 fahr der PR RETTEN: 3642 mit TE Be- 
triebsnummer 3104 durch die Hansestadt Hamburg 
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INGO NAEFCKE (2) 


Zum 100. Firmenjubiläum der Hamburger Hochbahn (2012) war der Tw 
3642 in der U-Bahn-Hauptwerkstätte Hellbrookstraße so „versteckt” 
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spurigen Eisenbahnstrecke fahren zu lassen. 
Doch dieses Projekt scheiterte - der Wagen 
stand ungenutzt im Lokschuppen von Buch- 
holz (Nordheide). 


Der Verbleib des Wagens nach 1978 


Um die Verschrottung des Tw 3642 abzu- 
wenden, kaufte der Hamburger Omnibus- 
verein 1983 das Fahrzeug. Drei Jahre später 
tauschte ihn dieser Verein mit der Hambur- 
ger Hochbahn AG gegen einen VÖV-Stan- 
dardbus der Vorserie. So kam der Vierachser 
wieder in die Hansestadt zurück - seine ur- 
sprünglich geplante Aufstellung vor dem 
damals 120 Jahre alten Betriebshof Wende- 
muthstraße kam nicht zustande. Die Hoch- 
bahn stellte den in der U-Bahn-Hauptwerk- 
statt an der Hellbrookstraße in Barmbek bis 
zum November 1986 restaurierten Wagen 
1987 auf dem dortigen Gelände als Denkmal 
auf. Anlässlich des 150. Jubiläums des öf- 
fentlichen Nahverkehrs in Hamburg fuhr ein 
Tieflader den Tw 3642 am 7. Oktober 1989 
durch die Innenstadt. 

Wind und Wetter setzten dem danach wie- 
der in Barmbek im Freien aufgestellten V6E 
zu. Deshalb holte ihn die Werkstattleitung 
später für mehrere Jahre in eine Halle. Auf- 
grund von Umbauten kam er jedoch im neu- 
en Jahrtausend zurück ins Freie, wo er vor 
der Witterung nur durch eine Plane geschützt 
weiter verfiel. Zum 100. Firmenjubiläum der 
Hochbahn AG im Jahr 2012 war eine Erin- 
nerung an die Straßenbahn unerwünscht. 


Die Handelskette kommt ins Spiel 

Seit Frühjahr 1984 nutzt eine in ganz 
Deutschland vertretene Baumarktkette mit 
Sitz in Mannheim das ehemalige Betriebs- 
hofgelände der Hamburger Straßenbahn in 
Lokstedt. Die in den denkmalgeschützten 
Gebäuden zur Verfügung stehende Ver- 
kaufsfläche empfand die Leitung des Mark- 
tes aber Anfang dieses Jahrzehntes als zu 
klein — außerdem strebte sie einen neuen, 
überdachten Kundenparkplatz an. Doch ei- 


Schrifttype der Betriebsnummer wird noch 
korrigiert JENS PERBANDT UND JENS ODE (LINKE SEITE OBEN) 


Daten & Fakten: Tw 3642 


Hersteller ...... Fahrzeugwerkstätten Falkenried 
Baljahr.. 2... 2 se 1952 
Betriebsnummer ab 1952............ Tw 3104 
Betriebsnummer ab 1958........... Tw 3042 
Betriebsnummer ab 1966............ Tw 3642 
Ausmusterung „2.222222 ene ren: 15.09.1978 
Überführung nach Lokstedt........ 16.03.2013 
öffentlich ausgestellt seit......... 29.08.2014 


nem Totalabriss der alten Wagenhalle 
stimmt das Hamburger Denkmalamt nicht 
zu. Es forderte, einen Teilbereich zu erhal- 
ten und regte an, diesen zusätzlich ver- 
kehrshistorisch aufzuwerten. 

Das brachte die mit der Planung des Neu- 
bzw. Umbaus des Baumarktes beauftragten 
Berliner Architekten (Fabrik No. 40 Weiß 
& Faust) auf die Idee, einen Straßenbahn- 
wagen in das Gebäude zu integrieren. Aber 
woher einen solchen nehmen? Zunächst be- 
sichtigten sie im Jahr 2012 gemeinsam mit 
Vertretern des Baumarktes den im Hanno- 
verschen Straßenbahn-Museum in Sehnde- 
Wehmingen vorhandenen Tw 3363 vom 
Typ V7E. Da der Aufwand zur Restaurie- 
rung dieses Wagens sehr hoch erschien, er- 
kundigten sich die Architekten und Bau- 


Hamburgs Museums-Tw 3642 


marktvertreter beim Hamburger Verein 
Verkehrsamateure und Museumsbahn e. V. 
(VVM) nach potentiellen Exponaten. Da 
ein solches aus dem Neubau am Nedderfeld 
nur in Einzelteilen herauskommen würde, 
stellte der VVM den Kontakt zur Hoch- 
bahn AG her. Mit dieser wurde die Bau- 
marktkette einig: Sie erhielt den Tw 3642 
als Dauerleihgabe für zunächst 30 Jahre. 


Blickfang im Baumarkt 


Am 16. März 2013 ließ die Handelskette 
den V6E von der Hellbrookstraße in Barm- 
bek zum Nedderfeld in Lokstedt bringen. 
Hier ließ sie um den Wagen umgehend ei- 
nen wasserdichten Verschlag errichten. 
Während des Abrisses fast aller bisherigen 
Gebäude und dem Neubau des heutigen 
Marktes war er auf diese Weise ideal ge- 
schützt, kurzzeitig aber nochmals ausgela- 
gert. Am 7. März 2014 brachten die Bauar- 
beiter den Tw 3642 dann an seinen jetzigen 
Standort unter den vier originalen Dach- 
bindern des Betriebshofes Lokstedt, welche 
die Baumarktkette in den Neubau aufwen- 
dig integriert hat. Studenten überspachtel- 
ten anschließend im Auftrag der Marktlei- 
tung alle Roststellen, lackierten danach die 
betroffenen Felder und beschrifteten den 
Vierachser neu. 

Seit 28. August 2014 kann der Tw 3642 
während der Öffnungszeiten des Baumark- 
tes am Nedderfeld von Montag bis Samstag 
im Kassenbereich besichtigt werden - sogar 
von oben, denn neben dem Wagen führt 
eine Rolltreppe ins Obergeschoss. Durch 
die Fenster ist auch ein Blick in den Innen- 
raum des Triebwagens möglich, in dem un- 
ter anderem noch ein alter Linienplan der 
Hamburger Straßenbahn hängt. 

Demnächst soll die Wagennummer 3642 
erneuert werden - in der historisch korrek- 
ten Schrifttype. Mehrmalige Besuche des 
jetzt langfristig vor Wind und Wetter ge- 
schützten Wagens lohnen sich also! 

JENS PERBANDT/INGO NAFFCKF/A. MARKS 


Am 16. März 2013 ließ die Baumarktkette den Tw 3642 vom Hochbahn- 


gelände an der Hellbrookstraße nach Lokstedt bringen 
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BAUHAUS AG (2) 


Auf dem Baumarkt-Gelände in Lokstedt errichtete die BAUHAUS AG 
nach der Ankunft des Wagens im März 2013 umgehend eine Umhausung 
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- Der Tw 556 verdingte sich nach seinem Aus- 


scheiden aus dem Liniendienst in den 1950er- 
Jahren noch als Zugwagen für den Stuttgar- 
ter Marktverkehr. Damit war er einer der am 


längsten genutzten Wagen der Reihe 500 


Kleine Nachserien 


Die Reihe 500 der Stuttgarter Straßenbahnen (Teil 2) I Die SSB führten ab 1928 insgesamt 
72 Zweiachser innerhalb der Reihe 500. Doch diese unterschieden sich in vier Serien. Hier sind die 
späteren Typen 17.1 und 17.2 vorgestellt. Sechs der 17 Wagen überstanden den Zweiten Weltkrieg 


ach den 35 im Jahr 1912 gebauten 

und ab 1928 als Tw 565 bis 599 

geführten Kleinen Stadttriebwagen 

der 1. Serie (Typ 16, siehe SM 
8/2015) bestellte die Stuttgarter Straßen- 
bahnen AG (SSB) im Herbst 1912 fünf wei- 
tere Kleine Stadttriebwagen. Diese als zwei- 
te Serie bezeichneten Fahrzeuge wurden 
später dem Typ 17.1 zugeordnet. Die Wag- 
gonfabrik Herbrand lieferte sie im Frühjahr 
1913 betriebsfertig an die SSB, allerdings 
ohne Fangkörbe. In Stuttgart erhielten die 
fünf Zweiachser zunächst die Betriebsnum- 
mern 351 bis 355. 

Es waren die ersten Triebwagen der SSB, 
die fabrikmäßig mit einer elektrischen Hei- 
zung ausgestattet waren. Im Winter wurde 
der beim Bremsen erzeugte Strom nicht zu 
den Widerständen auf den Plattformdächern 
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geführt, sondern zur Erwärmung des Fahr- 
gastraums in den unter den Längsbänken 
untergebrachten Glühwendeln verbrannt. 
Die übrige elektrische Ausrüstung entsprach 
derjenigen der Triebwagen des Typs 16. 


Plattformen ebenfalls verlängert 


Die Maße der Wagenkästen und der Innen- 
einrichtung waren mit denen der Triebwa- 
gen des Typs 16 identisch. Auffällige Unter- 
schiede zeigten die 1.400 Millimeter langen 
Plattformen: Die Einstiege auf die Plattfor- 
men schlossen sich ohne Zwischenfenster 
direkt an den Wagenkasten an. Die Klapp- 
türen wurden zur Plattformstirnseite hin 
um- und eingeklappt. Es waren sowohl auf 
der vorderen wie auch auf der hinteren 
Plattform jeweils nur acht Stehplätze ein- 
schließlich dem Wagenführer und dem 


Schaffner zugelassen, so dass diese kleinen 
Triebwagen zusammen mit den 16 Sitzplät- 
zen insgesamt nur 32 Personen transportie- 
ren durften. 

Wie bei Typ 16 mussten 1916 auch bei 
den fünf Triebwagen des Typs 17.1 die 
Plattformen um 350 auf 1.750 Millimeter 
verlängert und die Holzträger der Plattfor- 
men durch eine Eisenkonstruktion ersetzt 
werden. Jetzt konnten vorne auf den Platt- 
formen hinter dem Wagenführer noch zehn 
Personen stehen, hinten waren zusammen 
mit dem Schaffner höchstens zwölf Perso- 
nen zugelassen. Das Leergewicht der Fahr- 
zeuge erhöhte sich durch diesen Umbau um 
500 auf 8.670 Kilogramm. 

Auch das stählerne Untergestell mit einem 
Achsstand von 1.800 Millimeter und Treib- 
rädern mit einem Durchmesser von 800 Mil- 
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limetern entsprach in den Maßen und der 
Ausführung denen der Wagentype 16. 


Neue Triebwagen für den „21er” 


Vor dem Ersten Weltkrieg stieg das Fahr- 
gastaufkommen sowohl im Stuttgarter Wes- 
ten als auch in Richtung Cannstatt stark an. 
Um auf dieser Relation das Fahrziel zu er- 
reichen, mussten die Fahrgäste am Schloss- 
platz immer von der Linie 2 in die Linie 1 
und umgekehrt umsteigen. Die Verdichtung 
der Zugfolge in der zweiten Hälfte des Jah- 
res 1913 genügte nicht, so dass die SSB am 
1. Juni 1914 eine „Zwischenlinie 21“ von 
der Rotebühl-/Schwabstraße über Schloss- 
platz - Berg - Cannstatt, Bahnhof einführ- 
te. Hierzu waren auch die fünf Triebwagen 
des späteren Typs 17.1 vorgesehen. Diese 
wurden nach ihrer Auslieferung an die SSB 
dem Betriebshof Westend zugeteilt und zu- 
nächst auf der verdichteten Linie 2 einge- 
setzt. Ab dem 1. Juni 1914 wechselten sie 
zur Linie 21. 

Im Jahr 1917 erhielt sie der Betriebshof 
Nr. 4 Ostheim zum Einsatz auf der Linie 8 
(Ostring) Schlossplatz - Werfmershalde - 
Ostheim - Gablenberg - Schlossplatz. Ab 
1924 setzte sie der Betriebshof Nr. 7 Mari- 
enplatz auf der Linie 6 (Westring) Schloss- 
platz - Marienplatz — Schwabtunnel - He- 
gelplatz - Schlossplatz ein. Nachdem sie 
1928 die neuen Wagennummern 561 bis 
564 und 560 erhalten hatten, kamen sie 
vom Betriebshof Nr. 4 auf der Linie 20 Vo- 
gelsang - Hauptbahnhof - Werfmershalde 
- Ostendplatz zum Einsatz. Im gleichen 
Jahr erhielt der Tw 560 anstelle der Gleit- 
achslager versuchsweise Rollenlager einge- 
baut. Ein Umbau der anderen Wagen un- 
terblieb, da die SSB ab Mai 1935 auf die 
Wagen im Liniendienst verzichtete. Die Tw 
561 bis 564 stellte das Unternehmen be- 
triebsfähig ab, lediglich der Tw 560 ver- 
kehrte als Transporttriebwagen bei der Ab- 
teilung Fahrleitung, die in der ehemaligen 
Remise der Stuttgarter Pferde-Eisenbahnge- 
sellschaft von 1868 in Berg untergebracht 
war. Dort erlitt er bei einem Fliegerangriff 
Ende 1944 größere Schäden. 


Vier Wagen nach Heilbronn verkauft 


Die vier abgestellten Wagen verkaufte die 
SSB 1939 nach einer Grundüberholung an 


Stuttgarts Reihe 500 


Der Tw 352 im Lieferzustand 1913 auf dem Werkshof der Firma Herbrand & Co. in Köln-Ehren- 
feld mit auf dem Dach liegenden Stangenstromabnehmer. Die zuvor üblichen Fanggitter fie- 
len bei der SSB ab dem Typ 17.1 weg. Gut zu sehen sind die noch kurzen Plattformen 
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Im Winter 1916 ließen sich Schaffner und Fahrer an der Endstation Hölderlinplatz vor dem Tw 


355 — mit bereits verlängerten Plattformen - fotografieren. An den beiden großen Seitenfens- 
tern sind die Milchglasscheiben zu sehen, welche sowohl nach außen wie auch zum Fahrgast- 


raum hin die Endziele der Linie zeigen 


die Heilbronner Straßenbahnen AG, die sie 
mit den Betriebsnummern 15, 19, 14 und 
17 jeweils in Drittbesetzung einsetzte. Wäh- 
rend die Tw 14 und 15 beim Luftangriff auf 
Heilbronn am 4. Dezember 1944 verloren 


Die Triebwagenreihe 500 (Kleiner Stadttriebwagen) im Überblick 


Betriebs-N. Typ Baujahre Anzahl Betriebs-Nr. frühere Bezeichnung 

ab 1928 ab 1912-1914 bei der SSB 

528, 18 1914 1 387, Kleiner Stadttriebwagen (4. Serie) 
529-547 18 1913 19 368-386 Kleiner Stadttriebwagen (4. Serie) 
548-559 17.2 1913 12 356-367 Kleiner Stadttriebwagen (3. Serie) 
560-564 17.1 1913 5 351-355 Kleiner Stadttriebwagen (2. Serie) 
565-599 16 1912 35 265-299 Kleiner Stadttriebwagen (1. Serie) 
Summe 1912-1914 72 
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ALLE FOTOS, WENN NICHT ANDERS ANGEGEBEN: SLG. GOTTFRIED BAUER 


gingen, waren die Tw 17 und 19 bis zur 
Einstellung der Straßenbahn am 1. April 
1955 in Heilbronn unterwegs. 


Der „letzte Mohikaner" 

Da der stark beschädigte Tw 560 der letzte 
Wagen des Typs 17.1 bei der SSB war, blieb 
er wegen Materialmangels zunächst mehre- 
re Jahre außer Betrieb. Erst nach der Wäh- 
rungsreform im Jahr 1948 richtete ihn die 
Hauptwerkstatt der SSB wieder her. Ab No- 
vember desselben Jahres war er zum Einsatz 
auf der Linie 3 im Betriebshof Nr. 6 Vogel- 
sang stationiert, wechselte dazu aber am 
27.Januar 1951 zum Betriebshof Nr. 7 Ma- 
rienplatz. Vom 17. November 1952 bis zum 
30. Oktober 1955 verkehrte er auf der Li- 
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Vier der fünf Triebwagen des Typs 17.1 kaufte 1939 die Heilbronner Straßenbahn. Zwei davon gingen im Krieg 1944 verloren. Die beiden anderen 
verkehrten bis zur Einstellung 1955 in Heilbronn. Kurz vor seiner Verschrottung 1955 gelang dieses Foto des Tw 17 (ex SSB-Tw 564, ex Tw 354) 


Der Tw 560 war der einzige Wagen: vomTyp 17: 
Nach 1945 leistete er bei der SSB nochigute Dienste, ab 1957 als Rängie: 
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nie 1E (am 1. November 1954 in Linie 11 
umbenannt) zwischen Fellbach - Stuttgart 
und Heslach und war dazu im Betriebshof 
Nr. 5 Bad Cannstatt überstellt worden. Da- 
nach kehrte er zum Depot Marienplatz zu- 
rück, um nochmals auf dem verkürzten 
„Dreier“ zwischen dem Olgaeck und der 
Schlossstraße zu pendeln. Nachdem ihn die 
SSB am 1. Juli 1957 aus dem Personenver- 
kehr genommen hatte, diente er bis zu 
seiner endgültigen Stilllegung und Ver- 
schrottung im Jahr 1960 bei der Abteilung 
Gleisbau als Transporttriebwagen. 


Die zwölf Wagen der 3. Serie 


(Typ 17.2) 
Die am 6. August 1910 eingeführte Linie 8 
verkehrte vom Schlossplatz über Werfmers- 
halde (mit einer Neigung von 8,9 Prozent) — 
und Ostendplatz nach Gablenberg. Von 
dort wurde sie am 31. Juni 1913 zum „Ost- 
ring“ erweitert und über die neugebaute 
Strecke in der Aspergstraße hinauf zur Ge- 
rokstraße geführt. Von da aus ging es im 
Zuge der Linie 5 über die Alexanderstraße 
mit teilweise 8,5 Prozent Neigung wieder 
hinunter über den Charlottenplatz zum 
Schlossplatz 

Die damalige Linie 8 hatte auf ihren We- 
gen von der Innenstadt in die im Osten ge- 
legenen Stadtteile die meisten Steigungen 
und Gefälle zu überwinden. Aus diesem 
Grunde erteilte die SSB Ende 1912 der Fir- 
ma Herbrand & Cie. in Köln-Ehrenfeld den 
Auftrag zum Bau von zwölf starken Trieb- 
wagen, die weitgehend den kurz zuvor be- 
stellten fünf Fahrzeuge (Typ 17.1) entspre- 
chen, ebenfalls elektrische Heizung erhalten 
und betriebsfertig geliefert werden sollten. 
Die Maße des Wagenkastens der zwölf 


£ a FE /; 
Im Sommer 1927 trägt der Tw 355 noch seine u 


rsprüngliche Betriebsnummer, aber bereits den 


| Stuttgarts Reihe 500 
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neuen gelb-weißen Anstrich. Auf der Hauptverkehrslinie 26E (Leipziger Platz - Hedelfingen) 
rollt der Zweiachser an der damaligen Gleisbaustelle Schlossplatz über Klettergleise 


sofort dem Betriebshof Nr. 4 in Ostheim 
zu, in dem alle bis 1930 stationiert waren. 


Erste Stammstrecke „Ostring” 
(Linie 8) 
Einsatzgebiet der zwölf Wagen war bis 1924 
die Linie 8, der „Ostring“. Nach einem kur- 
zen Gastspiel auf dem „Zehner“ (Weissen- 
hof - Schlossplatz — Geroksruhe) war ab 
1926 - in gelb-weißer Lackierung mit 
schwarzen Zierstreifen — die Linie 20 (Vo- 
gelsang - Werfmershalde - Ostendplatz) ihre 
Domäne. 1928 gliederte die SSB die zwölf 
Triebwagen Nr. 356 bis 367 des Typs 17.2 
in die Reihe 500 ein. Sie erhielten die Fahr- 
zeugnummern 548 bis 559, allerdings nicht 
in fortlaufender Reihenfolge (siehe Tabelle). 
Im Sommer 1931 wechselten die Tw 548 


Verbleib der Triebwagen 560 bis 564, Typ 17.1 


Nummer Nummer Jahr Umbau (U) bzw. Nummer Verbleib 

ab 1913 ab 1928 Verkauf (V) 

351 561!" 1939 V an Heilbronner Straßenbahn 15 KVinHN 1944 
352 562 1939 V an Heilbronner Straßenbahn 19 tinHN 1955 
353 563" 1939 V an Heilbronner Straßenbahn 14 KVinHN 1944 
354 564"! 1939 V an Heilbronner Straßenbahn 17 tinHN 1955 
355 560" 1957 U zu Transport-Tw für Gleisbau - - 1960 


Triebwagen des späteren Typs 17.2, wel- 
che die Fahrzeugnummern 356 bis 367 er- 
hielten, entsprachen wieder denen des 
Typs 16. Auffällig und äußerlich auch für 
den normalen Fahrgast erkennbar waren 
die auf 1.700 Millimeter verlängerten 
Plattformen, die erstmals stählerne Platt- 
formträger erhalten hatten. Dadurch wa- 
ren von Anfang an sowohl auf der vorde- 
ren als auch der hinteren Plattform jeweils 
zehn Stehplätze zugelassen (jeweils ein- 
schließlich Wagenführer und Schaffner). 
Nach ihrer Anlieferung teilte sie die SSB 
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bis 555 (ex Tw 360 bis 367) zum Betriebshof 
Nr. 6 Vogelsang, der sie weiterhin auf der Li- 
nie 20 einsetzte, während die vier in Ostheim 
gebliebenen Tw 556 bis 559 (ex Tw 356 bis 
359) auf der Linie 8E anzutreffen waren. 

Ab Sommer 1934 waren alle Triebwagen 
des Typs 17.2 wieder in Ostheim beheima- 
tet und von dort aus auf verschiedenen E- 
Diensten anzutreffen. 

Da die Tw 548 bis 559 seit ihrer Auslie- 
ferung im Jahr 1913 - mit Ausnahme der 
Neulackierung - als Einzige der Reihe 500 
unverändert blieben, keine Scharfenberg- 


Kupplungen erhalten hatten und teilweise 
zu einer Hauptuntersuchung anstanden, 
zog sie die SSB im Sommer 1935 aus dem 
Personenverkehr zurück. Ein Teil von ihnen 
fand im Marktverkehr ein neues Betäti- 
gungsfeld, die übrigen Wagen stellte das Un- 
ternehmen betriebsfähig ab. 


Der „Gläserne Triebwagen” Nr. 502 
(Typ 23.3) 

Als Attraktion für die Reichsgartenschau im 
Sommer 1939 in Stuttgart ließ die SSB im 
Jahr 1938 in der Hauptwerkstatt in Os- 
theim den seit 1935 abgestellten Tw 550 des 
Typs 17.2 zu einem Aussichtstriebwagen 
umbauen. Dabei wurde der bisherige Zwei- 
richtungswagen zu einem Einrichtungsfahr- 
zeug umgestaltet und daher die Einstiege 
mit Klapptüren auf der linken Fahrzeugsei- 
te entfernt, das heißt fest verschlossen und 
dafür ein Fenster eingebaut. Die Zugänge 
auf der rechten Fahrzeugseite behielten die 
Klapptüren. Anstelle des bisherigen Later- 
nendachs erhielt der Triebwagen ein weit- 
gehend verglastes Tonnendach, weshalb das 
Fahrzeug später sowohl vom Personal als 
auch von den Fahrgästen „Der Gläserne“ 
genannt wurde. Die SSB ließ den Wagen zur 
Unterscheidung von den Linienfahrzeugen 
im unteren Teil hellgrün lackieren, die drei 
unterschiedlich breiten schwarzen Zier- 
streifen unterhalb der Fenster wurden bei- 
behalten. Unterhalb der Regenabweisleiste 
trug der Wagen als Einziger die Firmenbe- 
zeichnung „STUTTGARTER STRASSEN- 
BAHNEN“. Die Fensterpartien waren weiß 
gestrichen. Die Trennwände zwischen den 
Plattformen und dem Wagenkasten wurden 
ausgebaut, so dass ein durchgehender Fahr- 
gastraum entstand, welcher auch im Wa- 
geninnern im Fensterbereich weiß gestri- 
chen war. Den hölzernen Fußboden 
bedeckten Gummimatten. 
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Die fabrikneuen Triebwagen des Typs 17.2 kamen auf dem Stuttgarter „Ostring” zum Einsatz, 


den das am 31. August 1913 eingeweihte Streckenstück Gablenberg - Gerokstraße komplet- 
tierte. Die Aufnahme entstand bei der Eröffnungsfahrt an der Gablenberger Schule 


Der Tw 552 brachte im Kriegsjahr 1943 regelmäßig Kartoffeln und Kohlen in offenen Güter- 


loren vom Güterbahnhof am Westbahnhof zur Verteilerstelle im Betriebshof Ostheim 


Seine Inneneinrichtung war für die damali- 
ge Zeit fast luxuriös: Es waren 25 gepols- 
terte Omnibussitze (Einzel- und Doppelsit- 
ze) in Fahrtrichtung eingebaut, die den 
Fahrgästen einen guten Ausblick nach allen 
Seiten ermöglichten. 

Die bisher auf dem Dach des Tw 550 un- 
tergebrachten elektrischen Ausrüstungen 
wurden entfernt und zum Teil unter dem 
Wagenboden installiert, die Bremswider- 
stände an der hinteren Plattformwand mon- 
tiert und über Kühlöffnungen an der Rück- 
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wand entlüftet. Der Fahrschalter der hinte- 
ren Plattform wurde ausgebaut und die dort 
übliche Handbremskurbel auf ein Bremsrad 
umgebaut, so wie sie bei den Beiwagen der 
SSB üblich waren. Die beiden AEG-Moto- 
ren des Typs U 140 mit einer Leistung von 
je 29 Kilowatt wurden grundüberholt. Der 
zweite bisherige AEG-Fahrschalter des Typs 
B 42 entfiel ebenfalls. An seine Stelle rück- 
te ein neuer AEG-Fahrschalter des Typs FB 
h auf die vordere Plattform, der ein Um- 
schalten auf Rückwärtsfahrt ermöglichte. 


Während der Dauer der Reichsgartenschau 
1939 verkehrte der „Gläserne“ zum einen 
für Ehrengäste zwischen der Schleife am 
Charlottenplatz und der neugebauten 
Schleife „Am Kochenhof“ in unmittelbarer 
Nähe des Haupteingangs zur Reichsgarten- 
schau, zum anderen konnte man ihn bei 
Stadtrundfahrten auf solchen Strecken be- 
obachten, die bereits über Wendeschleifen 
verfügten. 

Während des Kriegs wurde er vorwie- 
gend für Sonderfahrten für genesende 
Kriegsversehrte eingesetzt. Bei dem Luftan- 
griff auf Stuttgart in der Nacht vom 12. 
zum 13. November 1944 ging auch der im 
Betriebshof Nr. 4 in Ostheim untergebrach- 
te Aussichtstriebwagen 502 in Flammen auf 
und verbrannte. 


Neue Aufgabengebiete 


Bald nach Beginn des Zweiten Weltkriegs 
beschlagnahmte das Oberkommando der 
Deutschen Wehrmacht auch in Stuttgart 
und Umgebung zahlreiche Lastkraftwagen 
gemäß dem Reichsleistungsgesetz. Für die 
danach fehlenden Transportkapazitäten 
musste die SSB einspringen. Sie richtete ei- 
nen Güterverkehr auf der Schiene ein, um 
Waren verschiedenster Art innerhalb der 
Stadt transportieren zu können. So waren 
beispielsweise zur Versorgung der Stuttgar- 
ter Bevölkerung mit Kohlen und Kartoffeln 
diese vom Westbahnhof zu den Verteiler- 
stellen zu bringen, die bei verschiedenen Be- 
triebshöfen der SSB angesiedelt waren. Die 
SSB stellte hierfür mehrere Güter- und 
Marktwagen zur Verfügung. Da die vor- 
handenen Arbeitstriebwagen der SSB an- 
derweitig eingesetzt waren (zum Beispiel 
Abtransport des Abraums beim Bau des 
Wagenburgtunnels), reaktivierte das Unter- 
nehmen im Frühjahr 1940 die abgestellten 
Tw 554 bis 559, um sie als Schlepptriebwa- 
gen für den Güterverkehr zu verwenden. 
Gleichzeitig nahmen diese Personentrieb- 
wagen auch das zu den Umladevorgängen 
benötigte Personal zu den verschiedenen 
Abhol- und Ausgabestellen mit. 


Brückensprengungen in Stuttgart 

Von Mai 1940 bis Mai 1942 kehrten die Tw 
548, 549 und 551 bis 553 kurzfristig auf die 
Linie 20 (Vogelsang - Werfmershalde - Ost- 
heim) wieder in den Liniendienst zurück. 
Dazu erhielten sie anstelle der Trompeten- 
kupplung neue Scharfenbergkupplungen. Die 
Tw 551 bis 553 stellte die SSB danach im Be- 
triebshof Zuffenhausen ab. Daher blieben sie 
vom Bombenterror weitgehend verschont, 
während die beiden anderen, die — wie auch 
die Schlepptriebwagen 554 bis 559 — im Be- 
triebshof Nr. 4 Ostheim stationiert blieben, 
beim Luftangriff auf Stuttgart in der Nacht 
vom 12. zum 13. November 1944 total zer- 
stört wurden. 
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Stuttgarts Reihe 500 


Ab 1935 war ein Teil der Triebwagen des Typs 
17.2 im Marktverkehr unterwegs. Die SSB 
holte dabei früh morgens Bauern und Gärtner 
mit ihren Marktgütern ab und fuhr sie zu den 
Märkten in der Stuttgarter Innenstadt 


Kurz vor dem Einmarsch der alliierten Trup- 
pen in Stuttgart sprengte die Wehrmacht bis 
auf den Fußgängersteg zwischen Bad Cann- 
statt und Berg alle zu diesem Zeitpunkt noch 
vorhandenen Brücken über den Neckar. Da 
das Stuttgarter Straßenbahnnetz dadurch in 
vier Teile (zwei größere und zwei weitere klei- 
nere) getrennt war, veranlasste die Leitung 
der SSB kurz vor den Sprengungen eine be- 
darfsgerechte Verteilung der noch fahrberei- 
ten Trieb- und Beiwagen für die Netzteile 
links und rechts des Neckars. In diesem Zu- 
sammenhang überstellte die SSB mit dem 
noch intakten Tw 553 die beiden leicht be- 
schädigten Tw 551 und 552 vom Betriebshof 
Nr. 8 in Zuffenhausen zum Betriebshof Nr. 
5 in Bad Cannstatt für den späteren Betrieb 
auf dem Netzteil rechts des Neckars. 


Wertvolle Hilfe nach 
dem Zweiten Weltkrieg 


Von den ursprünglich zwölf Triebwagen des 
Typs 17.2 überstanden nur die drei zum Be- 
triebshof Nr. 5 in Bad Cannstatt umgesetz- 
ten Wagen 551 bis 553 den Krieg. Von dort 
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Verbleib der Triebwagen 560 bis 564, Typ 17.1 


Nummer Nummer Jahr Umbau/letzte Verwendung zuNummer Verbleib 

ab 1913 ab 1928 

356 556" 1935 Transport-Tw für Marktverkehr - KV 1944 
357 551 1942 Transport-Tw für Marktverkehr - KV 1944 
358 558" 1942 Transport-Tw für Marktverkehr - KV 1944 
359 559" 1942 Transport-Tw für Marktverkehr - KV 1944 
360 550" 1938 Aussichtstriebwagen Typ 23.2 502" KV 1944 
361 55g 1955 Rangier-Tw bis Ende 1957 - Ñ 1958 
362 552" 1955 Rangier-Tw bis Ende 1957 - t 1958 
363 553" 1955 Rangier-Tw bis Ende 1958 -= t 1959 
364 554" 1935 Transport-Tw für Marktverkehr - KV 1944 
365 555 1935 Transport-Tw für Marktverkehr - KV 1944 
366 548" = (1942-1944 letztmalig im Liniendienst) — KV 1944 
367 549" — (1942-1944 letztmalig im Liniendienst) — KV 1944 


verkehrte bereits ab 16. Juli 1945 der Tw 
553 auf dem rechts des Neckars liegenden 
Teilstück der Linie 25 zwischen Untertürk- 
heim und Obertürkheim. Im Oktober 1945 
kam der wieder hergestellte Tw 552 zur 
Verdichtung des Fahrplans dazu. Im Januar 
1946 war auch der Tw 551 wieder fahrbe- 
reit. Ihn verwendete die SSB auf der Linie 
12, die damals anstelle der Linie 21 das 
rechts des Neckars befindliche Teilstück 
von der König-Karls-Brücke und der Obe- 


ren Ziegelei bediente. Mit der Fertigstellung 
einer Notbrücke über den Neckar am 17. 
August 1946 nahmen die Linien 1 und 21 
wieder ihren alten Linienweg auf. 

Ab diesem Zeitpunkt erhielt der Tw 551 
eine neue Aufgabe: Per Tieflader gelangte er 
zur Mühlhäuser Straße nach Stuttgart-Ho- 
fen. Dort verkehrte er anschließend auf dem 
rechts des Neckars liegenden Teil der Linie 
14 zwischen der gesprengten Aubrücke und 
der ebenfalls gesprengten Hofener Brücke. 
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Als Attraktion für die Reichsgartenschau 1939 baute die SSB im Jahr 1938 den Tw 550 zum Aussichtstrie 
am Stuttgarter Hauptbahnhof. Das SSB-Personal und die Fahrgästen nannten den umgebauten Wagen „Der Gläserne” 


Da er bei Betriebsruhen nicht in einen Be- 
triebshof einrücken konnte, „übernachtete“ 
er vor der Aubrücke und musste dabei 
durchweg bewacht werden. Die technischen 
Überprüfungen am Wagen waren dort 
ebenfalls im Freien auszuführen. 


Im März 1950 wies die SSB die Tw 551 
und 552 dem Betriebshof Nr. 4 in Ostheim 
für verschiedene E-Dienste ” zu. Der Be- 
triebshof Nr. 7 Marienplatz erhielt den 
Tw 553 zum Einsatz auf der Linie 3. Da zu 
dieser Zeit die Zahl der Fahrgäste sehr stark 


Arbeitswagendienst als Abgesang: Die Triebwagen 553 und 552 - bereits mit Scheren- 
stromabnehmer anstelle des Rollenstromabnehmers - transportieren 1956 den verunfall- 
ten Tw 543 (Typ 18) zu seiner Verschrottung ins Gleislager Stuttgart-Wangen 
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bwagen 502 um, hier im August 1939 
FOTO: ARCHIV SSB 


anstieg, war die SSB - trotz des Zugangs neu- 
er und wieder aufgebauter Fahrzeuge - auf 
jeden fahrfähigen Triebwagen angewiesen. 
Deshalb wechselten die Tw 551 und 552 im 
März 1952 ebenfalls zum Betriebshof Nr. 7, 
um von dort aus neue Aufgaben auf der Linie 
14 zwischen Heslach und Hofen zu überneh- 
men, auf deren Linienweg nur wenige Nei- 
gungen zu überwinden waren. Nachdem die 
drei Triebwagen zum Betriebshof Nr. 5 Bad 
Cannstatt zurückgekehrt waren, konnte man 
sie schließlich vom November 1952 bis Ok- 
tober 1955 auf der Hauptverkehrslinie 1E 
(ab 1. November 1954 Linie 11) zwischen 
Fellbach und Kaltental beobachten. Am 1. 
November 1955 zog die SSB die drei Fahr- 
zeuge aus dem Personenverkehr zurück. Fort- 
an dienten sie als Rangiertriebwagen, die Tw 
551 und 552 bis Ende 1957 und der Tw 553 
bis Ende 1958. In den Jahren 1957 bzw. 
1958 ließ sie die SSB dann verschrotten. Da- 
mit endete die Geschichte der 2. und 3. Serie 
der Reihe 500. Den Werdegang der 4. Serie 
(Typ 18) stellt der nächste Teil vor. 
GOTTFRIED BAUER + wird fortgesetzt 


D Die Linienbezeichnung „E“ — ohne hinzu- 
gefügte Liniennummer — verwendet die SSB 
für Einsatzzüge, die bei verschiedenen An- 
lässen auf allen Strecken des Netzes ver- 
kehren, zum Beispiel als Verstärker in den 
Hauptverkehrszeiten, bei Veranstaltungen 
aller Art oder Linienausfall. 
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Sutton Verlag GmbH, Hochheimer Str. 59, 99094 Erfurt 


Von den Anfängen der »Elektrischen« bis heute 


Hier finden Sie eine große Auswahl an spannenden Straßen- 
bahntypen sowie interessante Porträts von Trambetrieben. 


Hans-Georg Kohnke und Jörg Schulze 


Die Straßenbahn in 


Brandenburg 


an der Havel 


‚on 1897 bis heute Die Straßenbahn %| Die Duisburger 
in Hannover Straßenbahn 


1945 bis 1985 


nn 
i hichte d i an 
Die Geschichte der Rn hg! 
Brandenburger Stra- : a N an ai 


Benbahn - in histori- 
schen Fotografien ein- 
drucksvoll dargestellt. 


128 Seiten - ca. 160 Abb. hioi 2 
17,0 X 24,0 cM = === — 


= ln EEE EEE n 


€ [D] 19,99 128 Seiten - ca. 230 Abb. - 17,0 X 24,0 cm 128 Seiten - ca. 200 Abb. - 17,0x 24,0 cm 
€ [A] 20,60 - sFr. 26,90 € [D] 19,99 - € [A] 20,60 - sFr. 26,90 € [D] 19,99 - € [A] 20,60 - sFr. 26,90 
ISBN 978-3-95400-651-9 ISBN 978-3-95400-368-6 ISBN 978-3-95400-361-7 


Die Hallesche 
Straßenbahn 


ij. 
128 Seiten - ca. 200 Abb. -16,5x23,5; cm 96 Seiten - ca. 160 Abb. - 16,5 X 23,5 cm 128 Seiten - ca. 200 Abb. - 16,5 X 23,5 cm 128 Seiten - ca. 200 Abb. - 16,5 x 23,5 cm 
€ [D] 18,95 - € [A] 19,50 - sFr. 25,50 € [D] 18,95 - € [A] 19,50 - sFr. 25,50 € [D] 18,90 - € [A] 18,90 - sFr. 25,50 € [D] 18,95 - € [A] 19,50 - sFr. 25,50 
ISBN 978-3-86680-914-7 ISBN 978-3-86680-967-3 ISBN 978-3-86680-248-3 ISBN 978-3-86680-802-7 
TEE . . 
Bsa f Bie Bestellen Sie diese und 
Die Wormser | Die Chemnitzer Straßenbahn r M a 
ee < im Stadbild viele weitere Titel unter 


www.suttonverlag.de 


128 Seiten - ca. 200 Abb. ; 16,5 x 23,5cm 128 Seiten - ca. 240 Abb. - 16,5 X 23,5 cm 
€ [D] 18,95 - € [A] 19,50 - sFr. 25,50 € [D] 18,95 - € [A] 19,50 - sFr. 25,50 
ISBN 978-3-95400-119-4 ISBN 978-3-95400-282-5 
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Einst & Jetzt 


Am 19. Juni 1987 fährt in Wien der aus dem C, 105 
und dem c, 1512 gebildete Zug auf Linie 71 durch die 
Simmeringer Hauptstraße stadtauswärts und verlässt 
soeben die Haltestelle Weißenböckstraße. Die zwischen 
1955 und 1959 von der Simmering-Graz-Pauker AG in 
Düwag-Lizenz gebauten Großraumwagen mit ihrem 
weithin hörbaren Fahrgeräusch prägten von 1962 bis 
1989 das Bild der Linie 71. Zum Aufnahmezeitpunkt 
waren die knapp über 30 Jahre alten Züge mit schaff- 
nerbesetzten Triebwagen die ältesten Linienfahrzeuge 
der Wiener Verkehrsbetriebe. In der Frühspitze sorgten 
elf Garnituren gemeinsam mit 22 E, + c,-Zügen für ei- 
nen 2-Minuten-Intervall zwischen Schwarzenbergplatz 
und Zentralfriedhof. Diese Zugfolge war notwendig, 
um die Bewohner des bevölkerungsreichen Bezirkes 
Simmering (damals lebten dort 67.000 Menschen) zu 
ihren Arbeitsplätzen im Zentrum zu bringen. 

Die Planungen für eine Verlängerung der U-Bahn- 
Linie 3 ins Zentrum von Simmering und deren Eröffnung 
am 2. Dezember 2000 löste einen Bauboom aus, der bis 
heute anhält und die Bevölkerungszahlen in ungeahnte 
Höhen wachsen ließ. Heute wohnen in Simmering 
95.000 Menschen und die Straßenbahn dient als leis- 
tungsfähiger Zubringer zur U-Bahn. Die Radiallinie 71 
gibt es immer noch, sie fährt aber nur noch alle fünf bis 
sechs Minuten und wird ab der Grillgasse (U3) von der 
in dichten Intervallen verkehrenden Tangentiallinie 6 
überlagert. Diese bedient auch die 1996 eröffnete Strecke 
Zentralfriedhof - Kaiserebersdorf, die das damals ent- 
standene Wohngebiet „Am Leberberg“ an das öffentliche 
Verkehrsnetz anbindet. Auch an der Simmeringer Haupt- 
straße gibt es neue Wohnbauten, wie das Bild vom 
3. Oktober 2013 mit dem „langen Ulf“ B 606 beweist. 
Die bildbestimmende Anlage entstand im Jahr 2004. 

TEXT UND FOTOS: WOLFGANG KAISER 
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Als sich Neuss noc 


"Neuß schrieb .. 


Die Straßenbahn der Stadt Neuß MI Mit der Rheinbahn AG durch die Stadt Neuss zu fahren, 
ist nichts Besonderes. Doch einst gab es in Düsseldorfs westlicher Nachbarstadt links des Rheins 
auch eine eigene, städtische Straßenbahn. Seit 1971 ist sie Geschichte 


m Jahr 1919 waren in der Stadt Neuss, 

die sich bis 1968 übrigens offiziell Neuß 

schrieb, insgesamt 20 Pkw angemeldet. 

Fünf Jahre später registrierte die damals 
zuständige Behörde mit knapp 200 zwar 
zehn Mal so viele Autos - aber im Vergleich 
zu heute natürlich immer noch eine lächer- 
lich geringe Menge. 

Andererseits stand das deutsche Eisen- 
bahnnetz vor etwa 100 Jahren kurz vor seiner 
maximalen Ausdehnung; auf den Hauptstre- 
cken gehörten Höchstgeschwindigkeiten von 
mehr als 100 Kilometer pro Stunde zum 
Alltag. Die „Individualmotorisierung“ der Be- 
völkerung steckte hingegen noch in den „Kin- 
derschuhen“. Wer sich in Gedanken in diese 
Zeit hineinversetzt, der versteht, welches Po- 
tential ein Straßenbahnbetrieb auch in den 
ersten ein, zwei Jahrzehnten des vorigen Jahr- 
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hunderts noch bot. Es bestand ein Bedarf an 
einem Nahverkehrsmittel — und es gab eine 
gewissen Mittel- und Oberschicht, die auch 
gewillt war, dafür Geld auszugeben. 


Die Straßenbahn erreicht Neuß 


Das beschriebene Verkehrsbedürfnis zunut- 
ze machte man sich im Ruhrgebiet natürlich 
als erstes in den größten Städte: In Essen, 
Bochum, Dortmund und Gelsenkirchen gab 
es schon Mitte der 1890er-Jahre elektrische 
Straßenbahnen, die rasch auch Nachbaror- 
te erschlossen. Die auf Initiative von Hein- 
rich Lueg am 25. März 1896 in Düsseldorf 
gegründete Rheinische Bahngesellschaft AG 
errichtete von Anfang an über das Stadtge- 
biet hinausgehende Strecken. Den Anfang 
machte die im Dezember 1898 eröffnete Li- 
nie nach Krefeld. Mit der Linie B betreibt 


a ER 


diese AG seit dem 21. Dezember 1901 eine 
Straßenbahnverbindung nach Neuß. Mit 
etwa einer Million Fahrgästen pro Jahr war 
diese Strecke (1921 von Rheinbahn in Linie 
16 umbenannt) von Düsseldorf über Ober- 
kassel, Heerdt und Neuß Bahnhof bis zum 
Rosengarten am Obertor für die Aktionäre 
recht ertragreich. 

„Das können wir auch selbst“, dürften 
sich die Neußer Stadträte Anfang des 20. 
Jahrhunderts gesagt haben - und so planten 
sie ab 1903 eine eigene elektrische Straßen- 
bahn für Neuß. Aber es dauerte noch sechs 
Jahre bis alle Voraussetzungen dafür gege- 
ben waren. Dann beschloss die Stadt am 12. 
Januar 1909 den Bau einer Straßenbahn. 
Mit der Errichtung beauftragte sie die Sie- 
mens-Schuckert-Werke, die im März 1910 
damit begannen. Am Heiligabend des glei- 
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chen Jahres fand die Eröffnung der 4,7 Ki- 
lometer lange Strecke vom Depot Neußer- 
furth über Venloer Straße, Further Straße, 
Bahnhof, Krefelder Straße, Niederstraße, 
Oberstraße und Augustinusstraße zum Ale- 
xianerplatz statt (zwischen Bahnhof und 
Obertor nutzte sie als zweites Gleis das 
Gleis der Rheinbahn mit). Der Plan der 
Stadtväter ging auf - auch sie beförderten 
über eine Millionen Fahrgäste pro Jahr. 


Die Probleme während der 
belgischen Besatzungszeit 
Der Erste Weltkrieg verhinderte den Bau wei- 
terer Strecken. Am 5. Dezember 1918 besetz- 
ten dann belgische Truppen die Stadt Neuß - 
in den folgenden Jahren waren Investitionen 
in die Straßenbahnen erneut undenkbar. Statt- 
dessen fielen oft Kurse der Straßenbahn aus. 
Andererseits fuhren während der Kartoffel- 
ernte so viele Großstädter in die ländlichen 
Randbezirke wie noch nie, so dass die Schaff- 
ner beispielsweise nach Neußerfurth Rekord- 
einnahmen verzeichneten. 

Anders als heute die EU mit Griechenland 
verfährt, baten die Alliierten das im Zah- 
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RECHTS Zu den ersten 
Fahrzeugen der 
Städtischen Stra- 
Benbahn Neuß ge- 
hörte der 1910 von 
der Waggonfabrik 
Uerdingen gebaute 
Bw 56. Er verfügte 
über 18 Sitz- und 

14 Stehplätze 


LINKS In der 1963 an- 
gelegten Wende- 
schleife in Neusser- 
furth entstand 1968 
diese Aufnahme des 
Tw 40. Dieser GT6 


Anhängewagen 


A. IV. 62. 


gehörte allerdings 


sogar zur den drei 
1961 als Zweirich- 
tungswagen nach 
Neuss gelieferten 
Düwag-Fahrzeugen 
SLG. WOLFGANG MEIER 


RECHTS Ebenfalls aus 
der Erstlieferung an 
die Neußer Straßen- 
bahn stammt der 
Tw 11. Auch er 
entstand in der 
Waggonfabrik 
Uerdingen, den 
elektrischen Teil 
steuerten die Sie- 
mens-Schuckert- 
Werke bei 

REPROS (2) SLG. A. REUTHER 


lungsrückstand befindliche Deutschland in 
den 1920er-Jahren unerbittlich zur Kasse — 
teils mit Gewalt, welche 1923 im Ruhrge- 
biet ihren blutigen Höhepunkt erreichte. 
Danach endete der passive deutsche Wider- 
stand gegen die Besatzer. Die Situation ent- 
spannte sich. 

Zwar blieb Neuß bis Ende Januar 1926 
durch belgische Truppen besetzt, aber die 
Stadtverwaltung konnte schon zwei Jahre 
zuvor wieder eigene Pläne verwirklichen. So 
begann im August 1924 von beiden bishe- 
rigen Endpunkten die Verlängerung der 
städtischen Straßenbahnlinie. Ab 7. Febru- 
ar 1925 endete das Streckengleis 3,5 Kilo- 
meter weiter nordwestlich in Kaarst, im 
Südosten führte es ab 19. Juni zunächst ins 
2,8 Kilometer entfernte Leuchtenberg, zum 
heutigen Sporthafen, und ab 29. August 
1925 etwa 750 Meter weiter bis nach Grim- 
linghausen. 

Außerdem entstand im November 1925 
ein kurzes Stumpfgleis von der Hauptstrecke 
in der Further Straße zum Bahnhof. Dort ließ 
Stadt fortan die aus Grimlinghausen im Süd- 
osten kommende Strecke als Linie 3 enden. 


Die Länge der Neußer Straßenbahn hatte 
sich damit mehr als verdoppelt. 


Das Netz in größter 

Ausdehnung - und Zerstörung 

Von der Oberstraße entstand 1928 ein Ab- 
zweig durch die Zollstraße bis zur Eichen- 
dorffstraße, welchen die Stadt im gleichen 
Jahr am 6. Dezember in Betrieb nahm. Die 
Rheinische Bahngesellschaft AG ließ hinge- 
gen 1929 hinter dem Obertor am Feldhaus 
durch die Stresemannstraße eine über Bilk 
geführte zweite Strecke aus Düsseldorf ein- 
münden, auf welcher sie am 12. Oktober 
1929 den Ringbetrieb eröffnete. Damit hat- 
te das Straßenbahnnetz in Neuß seine ma- 
ximale Ausdehnung erreicht, etwa zwölf Ki- 
lometer betrieb die Städtische Straßenbahn. 

Streckenbaupläne zum Friedhof und zum 
Hafen gab die Stadt Neuß in den 1930er- 
Jahren auf, stattdessen nahm sie 1937 dort- 
hin errichtete Buslinien in Betrieb. 

Im Zweiten Weltkrieg brachte der Bom- 
benangriff auf Neuß vom 23. Januar 1945 
den zuvor bereits eingeschränkten Straßen- 
bahnbetrieb völlig zum Erliegen. Neben gro- 
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Im Jahr 1959 fotografierte Theo t Haaf den am 21. August auf der Rheinbahnlinie 26 eingesetz- 


ten Schöndorff-Tw 25 der Verkehrsbetriebe der Stadt Neuß mit dem Talbot-Bw 61 SLG. LUDGER KEN- 


NING 


ßen Teilen der Stadt lag auch das Depot der 
Straßenbahn in Neußerfurth in Trümmern. 

Ab 2. März des letzten Kriegsjahres stand 
Neuß unter amerikanischer Befehlsgewalt. 
Noch vor der Kapitulation der Deutschen 
Wehrmacht im Mai in Berlin begann in 
Neuß der Wiederaufbau der zerstörten 
Stadt und Straßenbahnanlagen. So fuhren 
am 2. Mai 1945 die ersten Wagen wieder 
zwischen Kaarst und Neußerfurth. Danach 
ging Abschnitt für Abschnitt der Tram wie- 
der in Betrieb, am 28. Oktober 1945 der 
zur Eichendorffstraße. Parallel setzte auch 
die Rheinbahn mühsam Stück für Stück der 
Ringlinie 16 instand. Aufgrund des Lkw- 
Mangels half die Straßenbahn in dieser Zeit 
auch beim Kohlentransport. 

Ab 1946 absolvierten die Städtischen 
Straßenbahnwagen pro Jahr wieder mehr 
als eine Million Wagenkilometer, die jähr- 
liche Beförderungsleistung lag Ende der 
1940er-Jahre stets über zehn Millionen 
Fahrgästen — oft war sie doppelt so hoch 
wie im Geschäftsjahr 1938/49, als 6,5 Mil- 
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Im Dezember 1970, also im letzten Winter vor der Einstellung der Städtischen Straßenbahn, 
passiert der Neusser Großraumwagen 32 auf der Linie 1 das bekannte Obertor 


AXEL REUTHER 


lionen Personen mit der Städtischen Stra- 
ßenbahn Neuß fuhren. 


Von den Nachkriegsjahren bis zur 
ersten Stilllegung 1963 
Im Jahr 1948 prüfte die Stadtverwaltung 
die Verlängerung der Linie 3 von der Ei- 
chendorffstraße in die Gartenvorstadt Reu- 
schenberg. Doch es gab weder Schienen 
noch Straßenbahnwagen zu kaufen - dafür 
standen aber in Kassel mehrere 1945 ange- 
arbeitete und inzwischen fertiggestellte 
Henschel-Obusse zum Kauf. Die Stadt 
Neuß erwarb die Fahrzeuge und errichtete 
die als Straßenbahn geplante Strecke als 
Obuslinie. Da sich dieser Betrieb bewährte, 
wuchs das Obusnetz in den 1950er-Jahren 
an. Straßenbahn-Neubauten unterblieben 
hingegen - nach Reparatur bzw. Neubau al- 
ler im Krieg gesprengten Brücken ging am 
13. September 1951 lediglich die Linie 16 
wieder auf ganzer Länge in Betrieb. 

Mit den 1954 von der Städtischen Stra- 
ßenbahn in Betrieb genommenen Groß- 


Der 1928 gebaute Schöndorff-Triebwagen 
23 hatte im Mai 1964 den Leichtbau-Bei- 
wagen 78 (Düwag 1957) am Haken, hier an 
ndstation Grimlinghausen werner STOCK, 
SLG. LUDGERIKENNING 


Daten & Fakten: Städtische 


Straßenbahn Neuß 


Erolfnung ee 24.12.1910 
Spurweite ee 1.435 mm 
maximale Linienanzahl................... 3 
Zuständigkeit 


ab 1958 ..... Verkehrsbetriebe der Stadt Neuß 
ab 1962 . . Stadtwerke Neuß - Verkehrsbetriebe 


Stilllegung 07.08.1971 


raumwagen zeigten sich die Fahrgäste sehr 
zufrieden. Trotzdem forderte im Juni 1958 
ein Straßenbahngegner erstmals im Stadtrat 
die Abschaffung der Straßenbahn. Die Vor- 
teile dieses Verkehrsmittels wurden den 
Neußern ab November 1958 bewusst, als 
die Stadt aufgrund von länger andauernden 
Bauarbeiten in der Zollstraße die Linie 3 
Neußerfurth — Eichendorffstraße stilllegte. 
Zwar richtete sie zur Eichendorffstraße eine 
neue Buslinie ein, aber die bisher dichte 
Straßenbahnwagenfolge in der Innenstadt 
war abgeschafft. Das löste bei der Bevölke- 
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rung eine unerwartet große Protestwelle 
aus, woraufhin die Stadt die noch vorhan- 
denen Gleise zur Eichendorffstraße im Au- 
gust 1959 wieder für den Straßenbahnbe- 
trieb freigab. Dafür schafften die 
Verkehrsbetriebe der Stadt Ende 1959 über- 
raschend den Obusbetrieb ab. 

Trotz weiterer neu nach Neuß gelieferter 
Straßenbahnwagen wuchs Anfang der 
1960er-Jahre der Druck gegen den Straßen- 
bahnbetrieb. Daraufhin endete am 4. Mai 
1963 der Betrieb der Linie 3 zur Eichen- 
dorffstraße endgültig und am 6. Juli des 
gleichen Jahres legten die Stadtwerke auf 
Weisung der Stadtverwaltung den Abschnitt 
Kaarst — Neußerfurth still, womit auch die 
Linie 2 entfiel. An ihrer Stelle verkehrten 
fortan Omnibusse. 


Die letzten Jahre der Linie 1 


Verblieben war 1963 lediglich die Straßen- 
bahnlinie 1 zwischen Neußerfurth und 
Grimlinghausen. Es verkehrten Kurse auf 
der Gesamtstrecke sowie zusätzlich im Ab- 
schnitt Neußerfurth - Stadthalle, wodurch 
sich der 15-Minuten-Takt auf dem Südast 
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Den außerhalb der Innenstadt neben der Hauptstraße trassierten Verlauf der Straßenbahn 
machte Prof. Leibbrand ihr in den 1950er- und 1960er-Jahren aus heutiger Sicht irrigem Grund 
zum Vorwurf und forderte nicht zuletzt deshalb die Einstellung der Straßenbahn. Am 7. Juni 
1966 hatte der Gelenkwagen 40 die Endstelle Grimlinghausen fast erreicht WOLFGANG R. REIMANN 
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bahnhof den Tw 37 mit Bw 64, im Hintergrund ein Zweirichtungs-GT6 


bis Grimlinghausen in der Innenstadt auf ei- 
nen 7,5-Minuten-Takt verdichtete. 

Ab Oktober 1964 ergänzten drei als Ein- 
richtungswagen gelieferte Düwag-GT6 den 
Wagenpark - es handelte sich zugleich um 
die letzten von der Städtischen Straßenbahn 
beschafften Triebwagen. 

Im Herbst 1965 führten die Stadtwerke den 
Einmannbetrieb ein, in den Beiwagen kassier- 
ten Schaffner die Fahrgäste bis zur Betriebs- 
einstellung ab. Den Druck zu Stilllegung der 
Straßenbahn hielten im Stadtrat einige wenige 
Stimmführer mit Nachdruck aufrecht. Da- 
raufhin schloss die Rheinbahn mit der Stadt 
Neuss einven Vertrag zur Übernahme der 
städtischen Fahrzeuge und zur Unterhaltung 
der Gleisanlagen im Bereich der Linie 16 ab. 
Am 7. August 1971 trat dieses Abkommen in 
Kraft - an diesem Tage verkehrte die Neusser 
Linie 1 zum letzten Mal. Die Interessenge- 
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Im Februar 1962 verkehrten noch alle 
drei Linien der Städtischen Straßen- 
bahn Neuß. Am Büchel begegneten 
sich zwei; auf der Linie 3 eingesetzte 
REINHARD TODT, SLG. LUDGER KENNING ' 


Wagen 


meinschaft Historischer Schienenverkehr e. V. 
(IHS) organisierte aus diesem Anlass eine 
Sternfahrt von Neusser, Duisburger und Düs- 
seldorfer Straßenbahnwagen nach Grimling- 
hausen. Nachdem der reguläre Betrieb mittags 
geendet hatte, verkehrten ab 15:30 Uhr vom 
Depot Neusserfurth mehrere Abschiedszüge. 


Was blieb? 


Seit 8. August 1971 fahren nur noch Straßen- 
bahnwagen der Rheinbahn durch die Stadt 


Verwendete Quelle 


e Günter-J. Dörner: Straßenbahnen in Neuss, 
Band 1, Neuss 1983 
e Dieter Höltge/Michael Kochems: Straßen- und 


Stadtbahnen in Deutschland, Band 9, Freiburg 
2004, Seiten 288 bis 306 


Das 1946 in Neusserfurth wiederaufgebaute Depot stach nicht durch 
Schönheit hervor, hier im Februar 1969 GÜNTER WIEDORN, SLG. WOLFGANG MEIER (2) 


Neuss. Die Nummer der bis 1981 im Ring- 
verkehr betriebenen Linie aus Düsseldorf 
änderte sich im Mai 1972 zunächst in 5 und 
am 1. Januar 1980 in 705. Seit deren Tei- 
lung am 4. Oktober 1981 erreichen die 
Düsseldorfer Linien 705, 709 und 719 das 
Neusser Stadtgebiet. 

Im Jahr 1971 wechselten alle Nachkriegs- 
wagen aus Neuss ins Eigentum der Rhein- 
bahn. Die sieben Großraumwagen gingen 
bis auf ein für die Fahrschule genutztes 
Fahrzeug nicht mehr in Betrieb. Drei der 
sechs übernommenen GT6 ließ die Rhein- 
bahn hingegen zu GT8 umbauen und nutz- 
te sie noch lange im Liniendienst. Erhalten 
geblieben sind drei Neusser Wagen: der 
1948 von der Düwag gelieferte Aufbauwa- 
gen 17lI(von „Linie D“ betreut), der GT6 
Nr. 2701 (ex Tw 38) und der Fahrschulwa- 
gen 5103 (ex Tw 36). ANDRE MARKS 
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FOLGE 30 


f Berlin-Kreuzberg 
N Eisenbahnstraße 42/43 /) 


Anfang 2014 bis zum Sommer 2015 als Kassenhäuschen für die Toilette. Aktuell steht er jedoch leer KERSTIN LIEBERWIRTH 


Letzte Station: Stilles Örtchen 


Im Kreuzberger Wrangelkiez vermutet man heute kaum Straßenbahnwagen. Doch in der schwer 
angesagten dortigen Markthalle IX gibt es eine Überraschung: Versteckt in einer Ecke grüßt dort seit 
Januar 2014 der Führerstand eines Berliner Arbeitstriebwagens. Allerdings ist er derzeit „arbeitslos“ 


ie Front mit dunkelgrün-elfenbeinfarbenem Rautenmuster 
und den für Rekofahrzeuge ungewöhnlichen Doppelschein- 
werfern ist für alle Freunde der Berliner Straßenbahn unver- 
kennbar. Aber was macht dieses Wagenteil in Kreuzberg? 
Fangen wir ganz hinten in der interessanten Geschichte des mehrfach 
umgebauten Zweiachsers an: 
Seine Karriere begann zwischen 1899 und 1901 als Berolina-Wagen. 
Anfang der 1930er-Jahre entstand daraus der TM31U-Triebwagen 
Nr. 3699. Ab Juli 1964 drehte er als Rekotriebwagen 5037 (später 
217 237) seine Runden durch den Osten Berlins. Nach dem 30. Sep- 
tember 1981 nutzte ihn die BVB als ATw 721 054. Im Jahr 1993 stell- 
te die BVG den zuletzt als Kranschlepper verwendeten Wagen ab. Im 
Mai 1996 kam der Wagen zur Verschrottung nach Sachsen-Anhalt 
zur Firma SFH Recyling nach Ferchland. Die B-Plattform war zu die- 
sem Zeitpunkt bereits abgetrennt und 1995 an die Markthalle IX 
nach Berlin-Kreuzberg an der Eisenbahnstraße verkauft worden. 
In dem bis heute oft auch Eisenbahnmarkthalle genannten Gebäu- 
de aus dem Jahr 1891 diente die Straßenbahnwagenfront zunächst 
als Blickfang eines Cafes. Von Anfang 2014 bis zu diesem Sommer 
residierte einer der wichtigsten Mitarbeiter der Markthalle darin: 
der Toilettenwärter, bieten doch fast alle Marktstände neben aus- 
gesuchten Leckereien auch Getränke. Es gibt sogar selbstgebrau- 
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tes Bier. Somit ist eine Toilette unerlässlich, deren Besuch auch jetzt 
noch nicht nur für Tram-Fans zum besonderen Erlebnis wird. 

Im Übrigen blickt Kreuzberg auf eine lange Tramgeschichte. Vom 
Görlitzer Bahnhof oder dem Schlesischen Tor verkehrten einst ne- 
ben der U-Bahn auch zahlreiche Tramlinien in viele Teile der Reichs- 
hauptstadt. Erwähnt seien die Linien 87 und 187, die die Fried- 
richstraße mit Köpenick bzw. Rahnsdorf direkt verbanden. Sie 
durchquerten Kreuzberg auf der Köpenicker Straße quasi im Tran- 
sit. Nach Kriegsende lag der Stadtteil im amerikanischen Sektor und 
ragte später wie ein Keil nach Ost-Berlin hinein. Damit war das Schick- 
sal dieser Linien besiegelt: Am 1. Oktober 1964 fuhr der letzte Wa- 
gen auf der 27 vom Spreewaldplatz nach Buckow. Aus, Schluss, Ende 
der Straßenbahn im Kreuzberger Osten? Vorerst! Die Linie M10 en- 
det fast in Rufweite auf der Warschauer Brücke und auf der Ober- 
baumbrücke liegen seit 1995 wieder Straßenbahnschienen ...! 
Wann die erste Tram wieder durch SO36 (Name des historischen 
Postzustellbezirks Kreuzberg) rollt, steht noch in den Sternen. Bis 
dahin empfehlen sich regelmäßige Besuche in der Markthalle. Der 
Streetfood-Donnerstag lädt zur kulinarischen Weltreise für ‘nen 
schmalen Taler ein. Dienstags, freitags und samstags findet jeweils 
der Wochenmarkt statt und Leckermäuler kommen beim sonntäg- 
lichen Naschmarkt auf ihre Kosten. ULF LIEBERWIRTH 
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Historische Wagen als Filmkulisse I Seit es Kino- und Fernsehfilme gibt, fahren auch immer 
wieder einmal Straßenbahnwagen ins Bild. Hier ein Blick hinter die Kulissen solcher Produktionen — 
bei denen sich die Regisseure auch so manchen „Bolzen“ leisten. Aber es gibt auch Überraschungen 


amera läuft“, tönt es aus dem Mega- 

phon. Doch dann kommt nicht Til 

Schweiger im Opel Manta, sondern 

Olaf Güttler mit dem 1928 gebauten 
Schöndorff-Triebwagen 954 der Düsseldorfer 
Rheinbahn AG quietschend um die Kurve. 
Wobei „Kurve“ es nicht ganz korrekt trifft, 
denn gemeint ist der Gleisbogen der End- 
schleife von Linie 703 in Gerresheim. Der 
Blick in den Rückspiegel bestätigt dem Mit- 
glied der Arbeitsgemeinschaft historischer 
Nahverkehr Düsseldorf e. V. „Linie D“ — hier 
ist die Zeit stehen geblieben. Am jenem 
Abend im September 2014 sind alle Fahrgäs- 
te im Stil der späten 1920er-Jahre gekleidet. 
Obwohl der Regisseur von Olaf Güttler er- 
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fahren hatte, dass die Wagen einst mit offe- 
nen Türen fuhren, öffnet er den Fahrgästen 
im Film die Tür. Das stimmt auf die nächs- 
te Szene ein. Wie der Film genau heißt - und 
was als nächstes passiert, darf der Straßen- 
bahnfreund noch nicht vorraten. 

Anfang des nächsten Jahres sollen die 
Filmszenen veröffentlicht werden, in denen 
Olaf Güttler mehrmals mit T 954 und Bw 
858 auf dem Außengleis der Endschleife hin 
und her fährt. Die Linienwagen wendeten 
an diesem Tag auf dem inneren Gleis. 


Görlitz als beliebte Hollywood-Kulisse 
Wie in Düsseldorf, so sind in den vergangenen 
Jahren auch anderswo in Deutschland ver- 


schiedene Filmszenen mit historischen Stra- 
ßenbahnwagen gedreht worden. Bei Filmern 
aus Hollywood ist vor allem Görlitz mit sei- 
ner im Zweiten Weltkrieg kaum zerstörten 
Altstadt ein beliebter Drehort geworden. 

Im Jahr 2008 verfilmte ein US-amerika- 
nisches Team unter anderem in Görlitz und 
im Elbsandsteingebirge den Roman „Der 
Vorleser“ von Bernhard Schlink mit Kate 
Winslet in der Hauptrolle. Das Buch und 
noch mehr der Film sind eine spannende, 
nicht unumstrittene Auseinandersetzung 
mit dem fragwürdigen Umgang mit Verbre- 
chen der Nationalsozialisten in der Nach- 
kriegszeit. Die Außenaufnahmen, die das 
Nachkriegsdeutschland darstellen, wurden 
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in Görlitz gedreht, vor allem in der Straße 
„Am Grünen Graben“. Dort standen zum 
Zeitpunkt der Dreharbeiten noch zahlreiche 
unsanierte Häuser aus der Gründerzeit. 

Aber es gab ein Problem: Die Görlitzer 
Straßenbahn besaß (und besitzt) keinen be- 
triebsfähigen Traditionszug, der in diese 
Epoche passt. Daraufhin verlieh die Ober- 
elbische Verkehrsgesellschaft Pirna-Sebnitz 
(OVPS) den Tw 5 und Bw 12 der Kir- 
nitzschtalbahn nach Görlitz. Für die Film- 
aufnahmen wurden die beiden Fahrzeuge 
im damals in Deutschland weit verbreiteten 
Creme lackiert, gealtert und mit wechseln- 
der Werbung versehen. Dass bei der Be- 
schriftung sowohl der Trieb- als auch der 
Beiwagen jeweils die Fahrzeugnummer 235 
erhielten, fällt im Film den Zuschauern 
nicht weiter auf. 

Nach dem Abschluss der Dreharbeiten in 
Görlitz kam der Zug umgehend nach Bad 
Schandau zurück, wo am 24. Juni 2008 die 
abendliche Einrückeszene noch einmal ge- 
dreht wurde. Zur Freude der Straßenbahn- 
freunde blieb der Zug bis Ende 2008 in der 
Filmlackierung, aber ohne die dafür ange- 
brachte Werbung als Traditionszug im Ein- 
satz und erhielt erst Anfang 2009 wieder 
seine gelb-weiße Lackierung mit der An- 
schrift „Kirnitzschtalbahn“. 


Filmaufnahmen schaffen 


einen Traditionswagen 
Natürlich dienen Straßenbahnwagen nicht 
erst im vereinigten Deutschland als Filmku- 
lisse. Der Dresdner Nahverkehrsexperte 
Mario Schatz erinnert sich vielmehr noch 
heute mit großer Freude an die Dreharbeiten 
des DEFA-Films „Abschied“ in den 1960er- 
Jahren. Denn diese Verfilmung nutzte der 
Fahrzeugdispatcher und Verkehrshistoriker 
Martin Metz für einen ganz besonderen 
Coup: Im Ergebnis verfügen die Dresdner 
Verkehrsbetriebe bis heute über den Traditi- 
ons-Triebwagen 309! Doch der Reihe nach: 
Während einer Veranstaltung der in 
Dresden ansässigen Arbeitsgemeinschaft 
(AG) 3/7 „Freunde des Eisenbahnwesens“ 
im Deutschen Modelleisenbahnverband 
(DMV) stellten die Mitglieder am 17. Au- 
gust 1965 fest, dass der Dresdner Triebwa- 
gen Nr. 812“ (ex Tw 531, ex Tw 309) das 
letzte erhaltene Fahrzeug mit den für die 
frühere „Deutsche Straßenbahn-Gesell- 
schaft“ typischen oben gewölbten Fenstern 
war. Der Zweiachser sollte wenige Tage 
später außer Dienst gestellt und anschlie- 
ßend verschrottet werden. Daraufhin baten 
die Mitglieder der Arbeitsgemeinschaft den 
VEB Verkehrsbetriebe, das Fahrzeug zu er- 
halten. Die Betriebsleitung erfüllte die Bitte 
und stellte den Wagen von der Verschrottung 
zurück. Danach trafen sich die Mitglieder der 
AG zu mehreren Arbeitseinsätzen mit dem 
Ziel, dem 1902 gebauten Fahrzeug sein ur- 
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Der Düsseldorfer Tw 954 mit Bw 858 in der Abenddämmerung ist eigentlich nichts Unge- 
wöhnliches. Wenn aber auf die Fahrgäste für den Film ein Straftäter wartet, dann schon! 


im September 2014 in den Genuss, diese Schauspieler im Wagen zu haben 


sprüngliches Äußeres zurückzugeben. Doch 
dabei zeigte sich der schlechte Zustand des 
Zweiachsers. Den Aktiven wurde klar: Nur 
durch eine gründliche Hauptuntersuchung 
(HU), bei der auch sicherheitsrelevante Teile 
erneuert werden mussten, konnte das Fahr- 


OLAF GÜTTLER (2) 


zeug wieder betriebsbereit werden. Doch da- 
mit war die Arbeitsgemeinschaft überfordert. 


München in der Dresdner Neustadt 


Im Winter 1966/67 schickten die Verantwort- 
lichen des VEB Verkehrsbetriebe mehrere Mit- 


Regiefehler vom Profi erklärt 


er Autor des unter anderem in Görlitz und im 

Elbsandsteingebirge verfilmten Romans „Der 
Vorleser”, Bernhard Schlink, braucht eine Möglich- 
keit, wie der 15-jährige Schüler Michael Berg eine 
20 Jahre ältere Frau kennenlernt. Da ist eine Schaff- 
nerin, die er bei seinen regelmäßigen Straßen- 
bahnfahrten trifft, durchaus realistisch. Doch der 
große Irrtum des Autors: Eine Analphabetin konn- 
te - zumindest in Deutschland — niemals als Schaff- 
nerin arbeiten! Die Regisseure haben anscheinend 
niemals eine Schaffnerin arbeiten sehen - alle Fahr- 


gäste haben im Film bereits einen Fahrschein, den 
sie irgendwie locht. Doch wozu braucht die Schaff- 
nerin dann Geldtasche, Galoppwechsler und Fahr- 
scheinblockhalter? 

Beim Kassieren gab es damals einen vorgeschrie- 
benen Sprachgebrauch, der sich zwischen den ein- 
zelnen Verkehrsbetrieben nur wenig unterschied. Im 
Film werden diese Sätze aber überhaupt nicht ver- 
wendet. Ein eigener Beitrag über den heute fast ver- 
gessenen Beruf „Straßenbahnschaffner” wird diese 
demnächst einmal vorstellen. MARIO SCHATZ 
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HTw als Filmkulisse 


Der Tw 153 nach den Dreharbeiten 1967 mit 
Münchner Anschriften in Kleinzschachwitz. 
Auf der Plattform: Dispatcher Martin Metz 


arbeiter der DDR-Filmgesellschaft „DEFA“ 
zum Fahrzeugdispatcher Martin Metz (1916- 
1982). Es sollte der Roman „Abschied“ von 
Johannes R. Becher verfilmt werden. Das Pro- 
blem: Der Roman handelt in München, wo 
aber aus finanziellen Gründen nur wenige Sze- 
nen gedreht werden konnten. Die Mehrzahl 
der Außenaufnahmen sollte in der im Zweiten 
Weltkrieg unzerstört gebliebenen Dresdner 
Neustadt entstehen. Und dazu benötigte die 
DEFA einen fahrbereiten „Münchner“ Stra- 


uch in Stuttgart standen bereits mehrere his- 

torische Straßenbahnwagen einmal vor der 
Kamera. Von 2005 bis 2008 war der Nahver- 
kehrsfreund André Hellmuth mit seinem Team in 
der Landeshauptstadt Baden-Württembergs aktiv. 
Auf den von der A. Hellmuth C.I.C. GmbH produ- 
zierten DVDs „Straßenbahn Stuttgart. Die Wein- 
steiglinie — Mit den letzten GTA ins SSB-Zentrum" 
sowie „Straßenbahn Stuttgart. Auf den Spuren 
des 15er” befinden sich auch mehrere historische 
Filmaufnahmen aus den 1950er- und 1960er-Jah- 
ren. Die aktuellen Sequenzen entstanden unter 
anderem in der Hauptwerkstatt der Stuttgarter 
Straßenbahnen AG im Möhringen, aber auch 
während der Fahrt von Bad Cannstatt nach Ruh- 
bank, vom Kelterplatz nach Ruhbank, von Ruh- 
bank nach Stammheim sowie von Stammheim 
nach Bad Cannstatt. Die Sonderedition „Auf den 
Spuren des 15er” ist noch beim GeraMond-Ver- 
lag erhältlich: www.verlagshaus24.de. AM 
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Die Münchner Anschriften des Dresdner Fahrzeugs und die DDR-Propaganda ergeben einen 
skurrilen Kontrast. Von den Dreharbeiten im Jahr 1967 selbst gibt es keine Aufnahmen, sie wur- 


den durch die Stasi und die Volkspolizei vollständig abgeschirmt 


ßenbahnwagen! Martin Metz, selbst Straßen- 
bahnhistoriker und Mitglied der AG, zeigte 
den Filmleuten auf alten Fotos, dass früher ge- 
wölbte Fenster typisch für die Straßenbahn- 
wagen in München waren und behauptete, 
dass der Dresdner Tw 812“ das letzte vor- 
handene derartige Fahrzeug in der gesamten 
DDR sei. Um es betriebsfähig herzurichten, sei 
eine HU notwendig. Daraufhin übernahm die 
DEFA die Kosten für diese Arbeiten, welche 
umgehend begannen! Dabei erhielt der Wagen 


MARIO SCHATZ (2) 


eine blau-weiße Münchner Lackierung mit der 
Fantasie-Nummer 153. Die eckigen Plattfor- 
men und verschiedene Accessoires waren nur 
Staffage. Zu den Filmaufnahmen erhielt das 
Fahrzeug wie in München üblich einen Rol- 
lenstromabnehmer und musste daher zu den 
Aufnahmeorten geschleppt werden. 


Die Staatssicherheit und die Volkspolizei 
sorgten dafür, dass niemand dem Fahrzeug 
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Nach den Dreharb 


und insbesondere den Dreharbeiten zu nahe 
kam. Besonders argwöhnisch betrachteten 
die Mitarbeiter des Ministeriums für Staats- 
sicherheit das Linienschild „Schwabing - 
Odeonsplatz - Hauptbahnhof“, woran jeder 
sofort München erkannte. So gibt es keine 
Fotos von den Dreharbeiten. Aber Martin 
Metz gelang es, nach den Dreharbeiten 
schnellstens den Rollenstromabnehmer ge- 
gen einen Bügel zu tauschen und zwei Son- 
derfahrten zu improvisieren — eine für das 
Werkstattpersonal und eine für die AG 
„Freunde der Eisenbahn“, die von der 
Hauptwerkstatt Tolkewitz nach Kleinz- 
schachwitz und Niedersedlitz führten und 
bei denen auch die Fotos entstanden. Danach 
wurden die Linienschilder weiß übermalt. 

Zur Fahrzeugschau am 1. August 1968 auf 
der Ackermannstraße kam der Triebwagen 
letztmals im blauen Lack als Zubringer zum 
Einsatz. Danach beseitigte das Werkstattper- 
sonal alle an München erinnernden Teile und 
lackierte den Zweiachser weiß-rot. Abschlie- 
ßend erhielt das Fahrzeug seine ursprüngliche 
Wagennummer 309 zurück. Am 24. April 
1970 stellte der Verkehrsbetrieb den Wagen 
als erstes Dresdner Traditionsfahrzeug der 
Presse vor. Damit handelt es sich bei ihm um 
den Ursprung für die Sammlung des Straßen- 
bahnmuseums Dresden e.V. 


Epilog 
Doch der DEFA-Film „Abschied“ hatte we- 


niger Glück als der zweiachsige Triebwa- 
gen! Wenige Tage nach seiner Uraufführung 
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I ür den Kinofilm „Der Vorleser” kehrten die aus dem Kirnitzschtal stammenden Wagen im März 2008 auf. den.Betriebsh 
der Görlitzer-Straßenbahn zurück. Für die Passanten waren die in den Stil der 1950er-Jahre versetzten-Fahrzeuge eine Attraktion 


Mit viel Liebe für Details wurden der Tw 5 und Bw 12 der Kirnitzschtalbahn Anfang 2008 für 
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die Filmaufnahmen „gealtert“, wie man es bei der Modellbahn formulieren würde BRIAN TURNER 


am 10. Oktober 1968 in Berlin kritisierten 
ihn Mitglieder und Funktionäre der SED 
auf dem 9. Plenum des Zentralkomitees der 
Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands 
scharf. Mehrere Szenen passten nichts ins 
Bild der Genossen, heute würde man es da- 
mit umschreiben, der Film war nicht „poli- 
tisch korrekt“ ... So verschwand er schnell 
wieder aus den Kinos der DDR. 


Was blieb sind die Erinnerungen eines Teil- 
nehmers der Sonderfahrt von 1968 für die 
DMV-AG, Mario Schatz (von den damali- 
gen Teilnehmern wohl der einzige noch Le- 
bende), und ein Komparse: der Tw 309. 
Denken Sie beim nächsten Besuch im 
Dresdner Straßenbahnmuseum daran! 
ANDRE MARKS (Kapitel zu Düsseldorf), 
MARIO SCHATZ (Kapitel zu Görlitz + Dresden) 
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Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


Die Straßenbahnen seiner britischen 
Heimat waren Eric Jackson-Stevens große 
Liebe. Zahlreiche Doppeldecker und andere 
Triebwagen hatte er in seinem Garten fast 
jeden Tag im Einsatz. Nach seinem Tod _ 


wurde die Gartenanlage 1995 abgerissen 


ler 


ng 
u 


z4 sm-modell@geramond.de 


Auf großer Spur # Wolfgang Meier besuchte vor 30 Jahren einen Hobbyfreund in 
England, der auf seinem abschüssigen Grundstück 1:16-Trammodelle fahren ließ 


urch Zufall lernte ich im 
Jahr 1975 über einen Düs- 
seldorfer Hobbyfreund den 
englischen Modelltram- 
bahner Eric Jackson-Stevens kennen. 
Die britischen Straßenbahnen übten 
auf mich wegen ihrer außergewöhn- 
lichen Bauart schon immer einen 
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besonderen Reiz aus. Zu diesem Zeit- 
punkt war der Straßenbahnfreund 
von der Insel bereits 69 Jahre alt. 
Er wuchs im „Black Country” in der 
Gegend von Birmingham auf und 
war seit seiner frühesten Jugend an 
Straßenbahnen interessiert. In seiner 
Heimat gab es in den 1920er- und 


1930er-Jahren noch große Straßen- 
bahnnetze, vergleichbar mit dem 
deutschen Ruhrgebiet. Trotz der Lie- 
be zur Tram wählte er aber nicht den 
Beruf des Straßenbahners, sondern 
arbeitete 45 Jahre in einer Bank. Seit 
1940 lebte er in der Stadt Glaston- 
bury in der Grafschaft Somerset. Dort 


besuchte ich ihn vor etwa 30 Jahren. 
Er wohnte mit seiner Familie in einer 
Doppelhaushälfte mit Hanglage. 

Diese Hanglage bescherte Jackson- 
Stevens später einige Probleme 
beim Bau seiner Gartenbahn, für die 
er als Baugröße den alten Maßstab 
„Ja inch scale" wählte, was unge- 


STRASSENBAHNIVAGAZIN 10 | 2015 


Um große Steigungen zu vermeiden, zwang das stark abfallende Garten- 
gelände Eric Jackson-Stevens zu seiner eigenwilligen Stelzentrambahn 


fähr 1:16 entspricht. Die Spurweite 
betrug 89 mm (3% Zoll). Zusammen 
mit seinem Sohn Nigel wollte Jack- 
son-Stevens auf dieser Gartenanlage 
stillgelegte Betriebe im Modell wie- 
der auferstehen lassen. 


Ab 1954 Modelle gebaut 


Das erste Modell für die zukünftige 
Gartenbahn bauten die beiden 1954. 
Es war der Triebwagen mit der Num- 
mer 1954, ein Fahrzeug der Londoner 
Straßenbahn vom Typ E/3. Zufällig 
waren Fahrzeugnummer und Mo- 
dellbaujahr gleich. Auch das nächste 
Modell stammte von der Londoner 
Straßenbahn. Es war die Nummer 
2055, ein Wagen vom Typ E/1 in der 
Ausführung „London Transport”. 
Vater und Sohn Jackson-Stevens ver- 


legten einige Gleise im Garten, um 
die Modelle ausprobieren zu können. 
Daraus entstand mit der Zeit eine 
ganze Gartenanlage. Die Schienen- 
profile bestanden aus Messing und 
hatten eine Länge von einem Yard 
(914 mm). Die Schwellen fertigten 
Vater und Sohn Jackson-Stevens aus 
Eichenholz. 

Wie die Tramfahrzeuge beim Vorbild 
waren auch die Modelle mit Rollen- 
stromabnehmern ausgestattet. Die 
Modelle bezogen ihren Fahrstrom 
von 24 Volt Gleichstrom vorbild- 
entsprechend aus der Fahrleitung, 
beide Schienen dienten als Masse. 
Die Oberleitung sowie die Rollen der 
Stromabnehmerstangen bestanden 
aus Phosphorbronze. Die Wagenkäs- 
ten hatten die Jackson-Stevens’ aus 


Für den Bau der „Hochbahnstrecke” wurde auch verschiedenes Altholz 
recycelt. Bald nach dem Tod des Erbauers erfolgte der Abriss v. HR (2) 
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Messing und die Rahmen aus Holz 
gebaut. Die Seitenteile der Dreh- 
gestelle wurden aus vorgefertigten 
Gussrohlingen gefertigt, die über 


die Light Rail Transit Association 
(LRTA), eine Vereinigung von briti- 
schen Straßenbahnfreunden, bezo- 
gen werden konnten. 


Drei rote Londoner Doppeldecker und zwei Wagen aus Blackpool warten vor dem dem kleinen Depot der Gartenanlage auf neue Einsätze. Eric 
Jackson-Stevens ging es bei seinen Modellen um Betriebssicherheit auch im rauhen Freilandeinsatz, da blieb für feine Detailierung nicht i immer Raum 


raßenbahn im Modell 


baut, kamen sie ab 1933 zu „London Transport”. Viele 


In den nächsten Jahren entstanden 
weitere Modelle, darunter ein Black- 
pooler Balloon sowie ein einstöckiger 
Personenwagen vom Typ Coronation 
(Krönung). Nach und nach kamen 
noch vier Triebwagen der Bauart 
Feltham in drei unterschiedlichen 
Ausführungen der ehemaligen Be- 
triebe London United, Metropolitan 
und London Transport hinzu. Es gab 
auch einen kleinen Arbeitswagen, 
der beim Vorbildbetrieb aus einem 
ehemaligen Triebwagen der Londo- 
ner Straßenbahn umgebaut worden 
war. Die Anlage bestand aus einem 
zweigleisigen Rundkurs durch den 
Garten. Für mehr Spielwert sorgte ein 
beleuchtetes Haltestellenhäuschen. 


Eric Jackson-Stevens spielte bis ins hohe Alter mit seinen Modellen. Rechts zeigt er die gewalti 
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Manche Arbeitstriebwagen von „London County Council” (LCC) entstan- 
den aus alten Doppelstockwagen. Der Betrieb besaß solche Fahrzeuge 
zwar in großer Zahl, für dieses Modell gibt es aber kein echtes Vorbild 


Da das Gartengelände vom Wohn- 
haus aus stark abfiel, musste der 
hintere Teil der Anlage auf einer Brü- 


ckenkonstruktion gebaut werden, 
um die Streckenführung möglichst 
eben zu halten. Vor dem Haus ver- 


< 5 e 


au nn O mn 
n Á\ denen es 100 Fahrzeuge gab. Ursprünglich für „London United” und „Metropolitan” ge- 
Doppeldecker gingen nach der Einstellung der Londoner Straßenbahn nach Leeds 


lief die Strecke eingleisig in einem 
Einschnitt. An einer Seite der Strecke 
stand ein kleines Depot in einfacher 
Bauweise. 


Riesenspaß mit zwei Trams 


Vater und Sohn steuerten ihre Fahr- 
zeuge mittels auf Niederspannung 
umgebauter ehemaliger Straßen- 
bahnfahrschalter aus Glasgow. Die 
Bahnen fuhren durch ein Garten- 
haus, in dem die zwei Fahrschalter 
eingebaut waren. Die Anlage wurde 
analog betrieben, trotzdem konnten 
gleichzeitig zwei Fahrzeuge fahren. 
Es machte natürlich einen Riesen- 
spaß, mit zwei Personen Straßen- 
bahn zu spielen. Da die Anlage auch 


gen Ausmaße eines Londoner Feltham-Doppeldeckers 
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aus dem Wohnzimmer gesteuert 
werden konnte, war Betrieb bei fast 
jedem Wetter möglich, außer bei 
Sturm und Gewitter. 


Eric Jackson-Stevens, der seinen 


Vornamen nicht sonderlich mochte 
und sich deshalb lieber E. Jackson- 
Stevens nannte, war ein Bewunderer 
deutscher Straßenbahnfahrzeuge. Er 
hatte sich auch am Bau deutscher 
Gelenkwagen versucht. Neben ei- 


Von dieser Holzbude aus wurde die Anlage gesteuert, für die Jackson-Stevens mit 84 Jahren noch einen Düsseldorfer B-Wagen baute 


nem Achtachser der Düsseldorfer 
Rheinbahn entstand ein moderner 
B-Wagen. 

Modellstraßenbahner Eric Jackson- 
Stevens starb 1996 im Alter von 90 
Jahren — wie mir sein Sohn berichte- 
te, beim Spielen mit seiner Garten- 
bahn. Kurze Zeit später musste Nigel 
Jackson-Stevens die Gartenanlage 
dann leider abbauen. Die Bilder vom 
Abriss möchte ich lieber nicht zei- 


Statt Hamburg: KBGG in Neumünster 


Æ Nach mehreren Veranstaltungen 
in Mitteldeutschland soll „Kleine 
Bahn ganz groß” (KBGG) im nächs- 
ten Jahr auch mal wieder in die al- 
ten Bundesländer kommen. Aus der 
in Hamburg geplanten Ausstellung 
wird nun aber doch nichts. In der 
großen Hansestadt war für die klei- 
ne Straßenbahnveranstaltung keine 
bezahlbare Halle aufzutreiben. Dirk 
Rehr vom organisierenden Ver- 
ein Modellstraßenbahn Hamburg: 
„KBGG findet 2016 am 4. und 5. 
Juni im Kulturlokschuppen in Neu- 
münster statt." Neumünster liegt 
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nördlich von Hamburg auf halben 
Wege nach Kiel. Die Stadt ist gut 
mit Bahn und Auto erreichbar. Rehr: 
„Wir sind dabei, einen Buspendel- 
verkehr zum Bahnhof mit Oldtimer- 
bussen zu organisieren." 

Laut Veranstalter haben sich schon 
mehrere Aussteller mit ihren Tram- 
anlagen, Modellen und Ständen für 
KBGG angekündigt. Informationen 
für Aussteller und Besucher soll es 
demnächst im Internet unter www. 
kleinebahnganzgross.de geben. Bei 
Redaktionsschluss herrschte auf der 
Seite aber noch gähnende Leere.oG 


Das Staatsratsgebäu- 
de der DDR mit SED- 
Chef Walter Ulbricht 
am Eingang haben 
sich die „Freunde der 
Brandenburger Stra- 
Benbahn” einfallen 
lassen. Solche Szenen 
= kann man bei Aus- 
| stellungen wie KBGG 
auf vielen gezeigten 
Modellstraßenbahn- 
Anlagen entdecken 


Fahrzeugba 


W. MEER (9) 


gen. Mir bleiben die netten Spieltage 
stets in guter Erinnerung. Ich wurde 
hier auch mit dem Modellbahnvirus 


7 


Wolfgang Meier, Jahrgang 1958, war schon als Kind an 
Straßenbahnen interessiert. Heute befasst er sich vorwie- 
gend mit dem Bau englischer Doppelstockwagen. Seine 
Gartenanlage wurde im SM 4/2000 vorgestellt. Als Eisen- 
bahner hat er seit 1975 auch beruflich mit Schienen zu tun. 


infiziert und baute mir später eine 
Gartenanlage und einige englische 
Straßenbahnen. WOLFGANG MEIER 


Düwag im Test 
E Im SM 9/15 testeten wir 
den Essener GT6/GT8. Leser 
Oliver Müller aus Hanau 
fand, dass Hallings Modell 
> dabei viel zu gut abschnitt. 
Jetzt haben sich die Kolle- 
gen vom eisenbahn maga- 
zin die Düwag von Lima, 
Roco und Halling genau an- 
geschaut. Ihr Testergebnis 
lesen Sie im aktuellen em. 


Unter Fahrdraht 


durchengeRadien 


ANZEIGE 


Mehr Infos 
im Internet 
oder Liste 
3 anfordern 


Versehiedenepstälie 


ielefeld + Innsbruck + Braunschweig 
Tissit + Essen + Kopenhagen 4 


Sie finden uns im Internet oder fordern Sie einfach unsere kostenlose 
Versandliste an vom: Versandhandel BUS UND BAHN UND MEHR 
Geschwister-Scholl-Straße 20 - 33613 Bielefeld - Telefon 0521-8989250 

Fax 03221-1235464 . E-Mail: info@bus-und-bahn-und-mehr.de 


auf Anfrage 
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San Francisco: Auch der PCC-Wagen Nr. 1010 wird demnächst modernisiert 


(siehe SM 9/2015, S. 15). Wolfgang Kaiser fotografierte den Wagen 2014 


Die Besondere an der Nette 


u den ganz besonderen elektrisch 

betriebenen Bahnen in Deutschland 
gehörte die meterspurige Iserlohner 
Kreisbahn (IKB), deren Strecken sich im 
Kreis Iserlohn südöstlich Hagens von 
Hohenlimburg über den Betriebsmittel- 
punkt Grüne (die Grüne spricht sich 
das aus) in die Kreisstadt selbst und 
weiter bis Hemer und von dort aus hi- 
nunter ins Nettetal und bis Altena 
erstreckten. 

Neben einem mit Straßenbahntrieb- 
wagen abgewickelten Personenverkehr 
zeichnete die IKB auch ein umfangrei- 
cher Güterverkehr aus, bei dem kleine 
Elloks normalspurige Güterwagen auf 
Rollwagen durch die engen Täler des 
Kreises zogen. Die Bahn begann als 
erstes Projekt einer groß denkenden 
„Westfälischen Kleinbahnen AG”, wur- 
de dann zu einer der zahlreichen RWE- 
Bahnen und schließlich kommunal als 
Iserlohner Kreisbahn betrieben, wobei 


78 


allerdings einige Strecken in den Nach- 
barkreis Altena reichten. Endete der Per- 
sonenverkehr endgültig 1959 — damals 
ging einer der urigsten und faszinie- 
rendsten Wagenparks der ganzen Bun- 
desrepublik in den Schrott — lief der Gü- 
terverkehr noch bis 1964 weiter, ehe ihm 
der Lkw den Garaus machte. 

In der Literatur hatte sie bisher nur 
wenig Niederschlag gefunden. Jetzt ha- 
ben sich mit Rolf Löttgers und Wolfgang 
R. Reimann zwei der besten Kenner der 
deutschen Klein- und Straßenbahnszene- 
rie der IKB angenommen, gut 50 Jahre 
nach Betriebsende und so gerade noch 
rechtzeitig genug, um genügend Zeitzeu- 
gen, Archivmaterial und vor allem Bilder 
zu finden. Was Löttgers und Reimann zu- 
sammengetragen haben, bringt die rüh- 
rige DGEG Medien in zwei Bänden auf 
den Markt. Der vorliegende erste Band 
widmet sich dem Personenverkehr und 
spricht damit wohl eher den Straßen- 


Zu „Neues aus San Francisco” 
(SM 9/2015) 


Historische Wagen in 
Vereinseigentum 


WDie Meldung auf Seite 15 bedarf einer 
Richtigstellung. Eigentümer der genann- 
ten 32 PCC-Triebwagen ist die San Fran- 
cisco Municipal Railway (Muni), also der 
Städtische Verkehrsbetrieb — nicht die ge- 
nannte Market Street Railway. Bei der 
Market Street Railway handelt es sich um 
eine in erster Linie politisch unterstützte 
Vereinigung von Straßenbahnfreunden 
für die Stadt San Francisco und den Ver- 
kehrsbetrieb Muni. Der Name dieses Zu- 
sammenschlusses leitet sich von einer bis 
1944 aktiven privaten Straßenbahnge- 
sellschaft ab. Mit ihren „White Front 
Cars” befuhr sie in der breiten Market 
Street die inneren der damals dort lie- 
genden vier Gleise. Die beiden äußeren 
Gleise befuhr die Muni, so dass in Sum- 
me bis zu 600 Straßenbahnwagen pro 
Stunde durch diese Straße fuhren! Im 


bahnfreund an. Der für das Jahresende 
avisierte zweite Band behandelt den Gü- 
erverkehr. Wie der erste Band wird er 
auch auf die benachbarten Bahnen, also 
die Straßenbahn Hagen und die Kreis Al- 
enaer Eisenbahn, eingehen. Diese Zwei- 
eilung tut dem Werk durchaus gut, denn 
so können die Autoren sich dem jeweili- 
gen Schwerpunkt ausführlich widmen 
und die Materialmenge rechtfertigt die- 
sen Schritt ebenfalls. 

Ganz zum Schluss des ersten Bandes 
kommen die Modellstraßenbahner der 
„Straßenbahnfreunde Hemer” zum Zug, 
deren Arbeit die IKB im Modellmaßstab 
weiter- bzw. wieder leben lässt. Das Buch 
ist reichhaltig bebildert, viele Aufnahmen 
stellen vor allem durch ihre Seltenheit ei- 
nen Wert an sich dar. Auch einzelne Farb- 
fotos haben die Autoren dem Werk zuge- 
geben. Der Band bietet also viel Buch 
fürs Geld und lädt zum Schmökern ein. 

STEFAN VOCKRODT 


ei PRtiono german 
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Jahr 1944 stellte die Market Street Rail- 
way den Betrieb aller ihrer Linien au 
Obus- oder Busbetrieb um. 

Im Eigentum des 1976 gegründeten 
Vereins „Market Street Railway" befinde 
sich übrigens der aus Hamburg stam- 
mende Tw 3557 vom Typ V6E. Ob dieser 
eines Tages wieder durch die Marke 
Street fahren wird, ist noch unklar. Au 
der Liste der betriebsfähig aufzuarbeiten- 
den Fahrzeuge steht er aber. 

Ingo Naefcke, Bargteheide 


Zu „Maximumwagen in NRW” 
(SM 9/2015) 


Ursprünglich für zwei 
Sitzklassen geplant 

E Alle Aachener Maximumwagen wur- 
den von Herbrand gebaut, obwohl die 
Originalzeichnungen zum Teil von Talbot 
stammten. Peter Herbrand war ursprüng- 
lich ein leitender Ingenieur bei Talbot und 
hat sich dann 1866 in Köln selbstständig 
gemacht. Die alte Verbindung nach Aa- 


Rolf Löttgers, Wolfgang R. Reimann: 
Von Hohenlimburg nach Hemer und 
Altena; die Geschichte der Iserloh- 
ner Kreisbahn, Band 1: Der Straßen- 
bahnverkehr, 184 Seiten DIN A4, 
zahlreiche Farb- und Schwarzweiß- 
fotos sowie Karten, DGEG Medien, 
Hövelhof 2015, ISBN 978-3- 
937189-86-4, Preis 39,80 Euro 
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Anzeige 


Historische Bild- 
dokumente gesucht! 


Für begeisternde Bildbände su- 
chen wir Original-Bildmaterial 
vor 1960, auch aus Nachlass: 
Wie wir damals waren — was 
uns heute verblüfft: Heiß ge- 

liebte Dinge, unsere Arbeit, auf 

Reisen, Verkehr, Autos, Eisen- 

bahn, Feste, Hobbys. Alltagsle- 

ben in Deutschland und all sei- 
nen Regionen. Von der 
Froschperspektive bis zu Luft- 
bildern. 
Wenden Sie sich an den 
Bruckmann-Verlag: 
joachim.hellmuth@bruckmann.de 


chen und zur Firma Talbot ist aber nie 
ganz abgerissen. 

Ursprünglich war bei den Wagen eine 
Aufteilung in 1.- und 2.-Klasse-Abteilen 
geplant. Doch bevor die ersten Fahrzeu- 
ge 1908 ausgeliefert wurden, hatte die 
Aachener Kleinbahn-Gesellschaft den 
Versuch Ende 1906 eingestellt. Da aber 
die Wagen nach den ursprünglichen Plä- 
nen gebaut wurden, auch die von 1910, 
machten die Aachener daraus Raucher- 
und Nichtraucherabteile. Die Aufteilung 
war ungefähr im Verhältnis 2:1. Anfangs 
hatten die Triebwagen alle Längssitze, 
erst ab den 1930er-Jahren wurden diese 
gegen Quersitze ausgetauscht. Abgelie- 
fert wurden die Triebwagen mit Lyra-Bü- 
gel, ab etwa 1935 erfolgte im Zuge des 
Umbaus auf Nutzbremse die Umrüstung 


Wissen zur Tram im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf 


A. „ 150 Jahre Straßenbahn 
in Berlin” erschien im Sommer 
ein Buch von Christian Winck. Ausführ- 
lich beschreibt er die Entwicklung der 
einzelnen Straßenbahn-Gesellschaften, 
die im heutigen Bezirk Charlottenburg- 
Wilmersdorf einst Straßenbahnen be- 
trieben. Den damals auf diesem Ge- 
biet aktiven Vorgängergesellschaften, 
die in der Berliner Straßenbahn auf- 
gingen, widmet der Autor reichlich 
Platz. Umfangreich beleuchtet er auch 
die Geschichte der einzelnen Linien. 
Der die Berliner Straßenbahn nicht 
genau kennende Leser wird darüber 
staunen, wie lang diese Strecken wa- 
ren. In chronologisch geordneten Ka- 
piteln stellt Winck die Entwicklung der 
Linien nach Gründung der BVG, die 
Ereignisse im Zweiten Weltkrieg und 
äußerst differenziert in der Nach- 
kriegszeit sowie während des Mitte 
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Am 27. No- 
vember 1971 
fotografierte 

Frank Eber- 
mann den als 

Schneekratzer 
genutzten ATw 
721087 neben 
dem Depot in 
Dresden-Mick- 
ten. Dieser 

Triebwagen 

steht heute im 
„Dresden 
1900” an der 
Frauenkirche! 


auf Scherenbügel. Zusätzlich bekamen 
die Wagen ab Ende der 1930er-Jahre 
auch Magnetschienenbremsen, zum Teil 
wurden die Arbeiten bei Talbot ausge- 
führt. Das muss mit den Maximum-Ge- 
stellen eine ziemliche Fummelei gewesen 
sein. Reiner Bimmermann, Aachen 


Zu „Dresdens Tw 296” 
(SM 9/2015) 


In 1970er-Jahren 

noch unverzichtbar 

E Ich habe diesen Triebwagen erstmals 
1971 am Straßenbahnhof Mickten auf- 
genommen, er stand auf dem mittler- 
weile nicht mehr vorhandenen Gleis- 
stumpf in der Lommatzscher Straße. In 
den 1970er-Jahren waren er und die an- 
deren Schneekratzen im Winter noch un- 
verzichtbar. Für mich besonders interes- 


der 1950er-Jahre begonnenen Netzab- 
baus vor. Interessante Gleispläne, viele 
Karten mit eingezeichneten Gleisen und 
Teile von BVG-Liniennetzplänen tragen 
zum Verständnis bei, wie auch zahlrei- 
che bislang unveröffentlichte Aufnah- 
men das Werk bereichern. Dazu haben 
mehrere Straßenbahnfreunde ihre Ar- 
chive geöffnet. Die beeindruckenden 
Nachkriegsfotos zeigen ein fast auto- 
freies Berlin, das längst der Vergangen- 
heit angehört und beim Betrachter im- 
mer wieder die Frage aufwirft, wie 
seinerzeit das Argument des Senats, 
dass Straßenbahnen den fließenden 
Verkehr behindern, obwohl sie sehr 
häufig auf eigenen Gleiskörpern ver- 
kehrten, und nicht in eine moderne 
Großstadt passen, der Bevölkerung ver- 
mittelt wurde. 

In separaten Kapiteln porträtiert der 
Autor die Betriebshöfe und einige Warte- 


sant war er, weil er noch ein Van-der-Zy- 
pen-Fahrgestell besaß, allerdings dem 
Verwendungszweck geschuldet mit Ver- 
kürzungen. 

Gut erkennbar sind auf dem Foto die 
innen stehenden Fahrschalter. Dass er vor 
der Gaststätte „Linie 6” seine letzte Ru- 
hestätte fand und somit gerettet war, hat 
mich damals natürlich erfreut. Allerdings 
war er in den Jahren nach Schließung der 
Gaststätte recht schutzlos der Witterung 
und dem Vandalismus ausgesetzt. Im- 
merhin war das Wageninnere noch gut 
erhalten, auch die Nummer, die er von 
1918 bis 1947 trug, war noch lesbar. Als 
ich dann erfuhr, dass er restauriert und in 
eine neue Gaststätte am Neumarkt inte- 
griert werden sollte, war ich natürlich mit 
der Kamera vor Ort. Ich hätte mir aller- 
dings gewünscht, dass die Plattformen 
wieder hergestellt worden wären, aber 


hallen. Hohen Nachschlagewert haben 
die Auflistungen der Einstellungen der 
Straßenbahn in jedem Straßenzug, der je- 
weils letzten dort verkehrenden Linien, 
der letzten eingesetzten Wagen sowie 
der Zeiträume des Gleisabbaus. Eine 
Übersicht über alle erfolgten Straßenum- 
benennungen hat Winck ebenfalls nicht 
vergessen. Zum noch besseren Verständ- 
nis des teils komplexen Textes wäre eine 
tabellarische Übersicht zum Wagenein- 
satz gut gewesen, aber diese hätte wo- 
möglich den Rahmen der Monographie 
gesprengt. 

Wenngleich das Buch große Schwä- 
chen in der Rechtschreibung aufweist, 
bietet es einen sehr guten Überblick über 
die Historie in den beiden Berliner Orts- 
teilen und kann jedem an detaillierter 
Berliner Straßenbahngeschichte Interes- 
sierten unbedingt empfohlen werden. 

BERNHARD KUSSMAGK 


man kann nicht alles haben... Auf jeden 
Fall ist damit das letzte Dresdner Fahrge- 
stell von Van der Zypen der Nachwelt er- 
halten geblieben. 

Frank Ebermann, Dresden 


Zu „Frage des Monats” 
(SM 9/2015) 


Assistenzsystem 
durchaus sinnvoll! 
E Ich begrüße die Einführung dieses Sys- 
tems. Ich weiß zwar nicht, welche Stelle 
die Zulassung ausgesprochen hat, aber ich 
bin mir sicher, dass es diese nicht gegeben 
hätte, wären beim Testbetrieb die Argu- 
mente der Skeptiker gravierend gewesen. 
In solchen Fällen muss man immer sehen, 
auf welcher der beiden betroffenen Seiten 
die größeren Vorteile liegen. 

Martin Heyneck, Minden 


Christian Winck: Die Straßenbahn im 
Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf. 
150 Jahre Straßenbahnverkehr in Ber- 
lin, 1865 bis 2015. 192 Seiten DIN A4 
mit ca. 230 teilweise farbige Abbil- 
dungen, VBN Verlag Bernd Nedder- 
meyer GmbH, Berlin 2015, ISBN 978- 
3-933254-30-6, Preis 29,80 Euro 
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Termine 


19. September, Naumburg: 123. Stra- 
Benbahn-Jubiläum mit Sonderfahrten 
und Kulturprogramm von 10 bis 18 Uhr, 
siehe www.naumburger-strassenbahn.de 


19. September, Prag: „140 Jahre Stra- 
Benbahn in Prag”, Tag der offenen Tür im 
Betriebshof Strasnice, U-Bahn- und Bus- 
Depot Hostivar — Details siehe zum Bei- 
spiel www.MHD140.cz 


20. September, Prag: Tram-Parade an- 
ässlich des 140. Jubiläums, Verlauf: Má- 
nesův most — Smetanovo näbrezi — Ná- 
rodni trida — Václavské námestí — 
asarykovo nädrazi — Námestí Republiky 
— Strossmayerovo námestí — Výstaviste — 
Strossmayerovo námestí — Vozovna Stre- 
sovice; Details siehe www.MHD140.cz 


20. September, Leipzig: Das Straßen- 
bahnmuseum in Möckern hat von 10 bis 
17 Uhr geöffnet, historische Wagen über- 
nehmen ab 9.40 Uhr stündlich den Zu- 
bringerverkehr vom Hauptbahnhof, zu- 
sätzlich Präsentationsfahrten ab Museum 
und Werkstattführung im Museum, Infos 
unter www.strassenbahnmuseum.de 


20. September, Stuttgart: Besuchstage 
der Straßenbahnwelt von 10 bis 17 Uhr. 
Fahrbetrieb mit der Straßenbahn-Oldti- 
merlinie 21 und der Oldtimer-Buslinie 
23E. Am 13. September (Tag des offenen 
Denkmals) zusätzlich Rundfahrten auf 
der Blockschleife mit Tw 222 (Herbrand 
1904). Neue Sonderausstellung „Elek- 
trisch soll es besser gahn” zur Elektrifizie- 
rung der Stuttgarter Straßenbahnen ab 
1895. Vom 25. September bis 13. Okto- 
ber wegen des Cannstatter Volksfestes 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de 


kein Ausstellungs- und kein Fahrbetrieb! 
Weitere Infos unter www.shb-ev.info 


26. September, Erfurt: Die Erfurter Ver- 
kehrsbetriebe AG lädt von 10 bis 16 Uhr 
zum Tag der offenen Tür in den Betriebshof 
Urbicher Kreuz ein, mit historischer Fahr- 
zeugschau und Besichtigungen der Bahn- 
und Buswerkstätten sowie der virtuellen 
Leitstelle; Infos: www.evag-erfurt.de 


26. September, Potsdam: der Lindner- 
Wagen pendelt zwischen Platz der Einheit 
und Viereckremise, siehe www.historische- 
strassenbahn-potsdam.de 


3. Oktober, Augsburg: Rundfahrten mit 
KSW (ersatzweise GT8) ab Königsplatz, Ab- 
fahrt Bahnsteig B2 ab 14:05, 15:05 und 
16:05 Uhr; Fahrtdauer 35 Minuten, Fahr- 
preis 3 Euro (Erwachs), 1,50 Euro (Kinder) 


3. Oktober, Augsburg: 15 bis 18 Uhr Fo- 
tosonderfahrt 30 Jahre M8C der Freunde 
der Augsburger Straßenbahn, Abfahrt am 
Betriebshof Rotes Tor, Fahrpreis 19 Euro, 
Infos: manfredschmidt1959@hotmail.com 


3. Oktober, Bad Schandau: ab 10 Uhr 
Traditionsverkehr auf der Kirnitzschtalbahn 


3. Oktober, Braunschweig: Stadtrund- 
fahrten des HTw 103. Abfahrten 11-16 
Uhr stündlich ab Friedrich-Wilhelm-Platz, 
Fahrpreis 5,50 Euro, Veranstalter Braun- 
schweiger IG Nahverkehr e. V., weitere In- 
formationen siehe www.bin-info.de 


3. Oktober, Dresden: Führungen im Stra- 
Benbahnmuseum Dresden an der Trachen- 
berger Straße zwischen 10 und 16 Uhr — 
Anfahrt und Details im Internet unter 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


3./4. Oktober, Wehmingen: Oktober- 
fest im Straßenbahn-Museum 


4. Oktober, Heidelberg: Der historische 
OEG-Zug (bestehend aus 1958-1963 in 
Rastatt gebauten Trieb- und Beiwagen) 
fährt von Heidelberg entlang der Berg- 
straße nach Weinheim und zurück. Ab- 
fahrten Richtung Weinheim: Edingen 
13:10 Uhr, Heidelberg Bismarckplatz 
13:30 Uhr und 15:30 Uhr. Abfahrten in 
Weinheim Richtung Heidelberg: 14:30 
Uhr, über Heidelberg nach Edingen 17:30 
Uhr. Weitere Infos unter www.ign-ev.de 


17. Oktober, Wien: Zubringerfahrt zur 
Buchpräsentation „Die Geschichte der 
Wiener Straßenbahnlinie E” in der Schlei- 
fe Prater-Hauptallee mit einem E}-c,-Zug. 
Abfahrt 9:45 Uhr an Schleife Zimmer- 
mannplatz, die Buchpräsentation beginnt 
10:30 Uhr, Besuch auch ohne Mitfahrt 
möglich. Im Anschluss findet eine Foto- 
sonderfahrt auf den Spuren der Linie E 
Statt; weitere Informationen im Internet 
unter www.strassenbahn-europa.at 


17.118. Oktober, Berlin: Modellbahn- 
ausstellung im S-Bahn-Betriebswerk 
Friedrichsfelde, Rosenfelder Straße 30, 
„150 Jahre Nahverkehr in Berlin”; Sa. 10 
bis 18 Uhr, So. 9 bis 17 Uhr; zu erreichen 
S + U-Bahnhof Lichtenberg und Linie 21 


18. und 25. Oktober, Stuttgart: Be- 
suchstage der Straßenbahnwelt von 10 
bis 17 Uhr. Fahrbetrieb mit der Straßen- 
bahn-Oldtimerlinie 21 und der Oldtimer- 
Buslinie 23E. Am 17. Oktober „stuttgart- 
nacht”, Straßenbahnwelt von 19 bis 24 
Uhr geöffnet, Infos www.shb-ev.info 
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Berlin, Lietzenburger Str. 51 -+ Modell- 
bahn-Pietsch, 12105 Berlin, 

Prühßstr. 34 


Postleitzahlgebiet 2 
Roland Modellbahnstudio, 
28217 Bremen, Wartburgstr. 59 


Postleitzahlgebiet 3 
Buchhandlung Decius, 30159 Hanno- 
ver, Marktstr. 52 - Train & Play, 30159 
Hannover, Breite Str. 7 - Pfankuch 
Buch, 38023 Braunschweig, Postfach 
3360 - Pfankuch Buch, Kleine Burg 
10, 38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 

Menzels Lokschuppen, 40217 Düssel- 
dorf, Friedrichstr. 6 - Goethe-Buch- 
handlung, 40549 Düsseldorf, Will- 


80 


stätterstr. 15 - Modellbahnladen 
Hilden, Hofstr. 12, 40723 Hilden - 
Fachbuchhandlung Jürgen Donat, 
47058 Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 
echnische Spielwaren Karin Linden- 
berg, 50676 Köln, Blaubach 6-8 - 
odellbahn-Center Hünerbein, 52062 
Aachen, Augustinergasse 14 + Mayer- 
sche Buchhandlung, 52064 Aachen, 
atthiashofstr. 28-30 - Buchhandlung 
Karl Kersting, 58095 Hagen, Berg- 
straße 78 


Postleitzahlgebiet 6 


Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 

Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrspara- 
dies, 70176 Stuttgart, Leuschnerstr. 
35 - Buchhandlung Wilhelm Messer- 
schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr. 
96 - Buchhandlung Albert Müller, 


70597 Stuttgart, Epplestr. 19C - Eisen- 


bahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 
31 - Osiandersche Buchhandlung, 
72072 Tübingen, Unter dem Holz 25 - 
Buchverkauf Alfred Junginger, 73312 


Geislingen, Karlstr. 14 - Service rund 
ums Buch Uwe Mumm, 75180 Pforz- 
heim, Hirsauer Str. 122 - Modellbah- 
nen Mössner, 79261 Gutach, Land- 
straße 16 A 


Postleitzahlgebiet 8 
Fachbuchzentrum & Antiquariat Stilet- 
to, 80634 München, Schulstr. 19 - 
Augsburger Lokschuppen, 86199 
Augsburg, Gögginger Str. 110 - Verlag 
Benedikt Bickel, 86529 Schroben- 
hausen, Ingolstädter Str. 54 


Postleitzahlgebiet 9 
Buchhandlung Jakob, 90402 Nürn- 
berg, Hefnersplatz 8 - Modell- 
spielwaren Helmut Sigmund, 90478 
Nürnberg, Schweiggerstr. 5 + Buch- 
handlung Rupprecht, 92648 Vohen- 
strauß, Zum Beckenkeller 2 - Friedrich 
Pustet, 94032 Passau, Nibelungen- 
platz 1 - Schöningh Buchhandlung, 
97070 Würzburg, Franziskanerplatz 4 


Österreich 
Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 - Modellbau Pospischil, 
1020 Wien, Novaragasse 47 - Techni- 
sche Fachbuchhandlung, 1040 Wien, 
Wiedner Hauptstr. 13 - Leporello — die 


Buchhandlung, 1090 Wien, Liechten- 
steinstr. 17 - Buchhandlung Morawa, 
1140 Wien, Hackinger Str. 52 - Buch- 
handlung J. Heyn, 9020 Klagenfurt, 
Kramergasse 2-4 


Belgien 
Musee du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 

Naeyer 423/1 


Tschechien 


Rezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 


Peter Andersens Forlag, 2640 Hede- 
husene, Brandvaenget 60 


Spanien 
Librimport, 8027 Barcelona, Ciudad 
de Elche 5 


Großbritannien 


ABOUT, GU46 6LJ, Yateley, 
4 Borderside 


Niederlande 

van Stockum Boekverkopers, 2512 
GV, Den Haag, Westeinde 57 - Norsk 
Modelljernbane AS, 6815 ES, Arnheim, 
Kluizeweg 474 
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“A GeraMond 


Liebe Leser, 


Sie haben 
Freunde, die 
sich ebenso 
für die 
Straßenbahn 
mit all Ihren 
Facetten be- 
geistern wie Sie? Dann empfehlen 
Sie uns doch weiter! Ich freue mich 
über jeden neuen Leser 


MICHAEL KOCHEMS 


E Party durch die ganze Stadt! 


Sie fördern das Image eines Straßenbahnbetriebes ganz wesentlich: Partywagen! Zahlreiche deutsche Städte lassen sich in- 
zwischen aus bewirtschafteten Sonderwagen auf eine besonders gemütliche und angenehme Art entdecken. Aber welchen 
Service bieten die einzelnen Betriebe genau an? Und welche Umbauten haben die betreffenden Wagen über sich ergehen 
lassen? Der Beitrag stellt alle Einsatzkonzepte der in der Bundesrepublik vorhandenen Fahrzeuge vor! 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe 


MICHAEL KOCHEMS 


E Quo vadis Tram in Ruhrgebiet? 


Marode Tunnelstrecken, ausfallende Kurse sowie zeitgleich Dut- 
zende Wagen mit Fahrzeugschäden — das Image der Stadt- und 
Straßenbahnen im Ruhrgebiet ist mehr als angeschlagen! Die 
Bestandsaufnahme legt die Finger in die Wunden, wo es wie 
genau „klemmt”. Dabei zeigen sich überall gleich auftretende 
Probleme, aber auch interessante Unterschiede ... 


E Nürnberg: 
Mit 100-jähriger Tradition 


Die Nürnberger Straßenbahnlinie 5 von der Worzeldorfer Straße 
zum Tiergarten existierte in dieser Relation bereits von 1914 bis 
zum Zweiten Weltkrieg — damals als Linie 8 gekennzeichnet. Im 
Jahr 2011 stellte die VAG Nürnberg diese ehemalige Verknüp- 


fung wieder her. Das Linienporträt zeigt alle Betriebshöhepunkte 


und Besonderheiten links und rechts der Gleise vor. 


E Potsdam: 
Mit der Tram um das Schloss 


Seit dem Wiederaufbau des Stadtschlosses am Alten Markt ist 
Potsdam um eine Attraktion reicher. Weitere Bauten werden 
derzeit rund um den Platz wiedererrichtet. Für die Potsdamer 
Straßenbahn war der prachtvolle Platz vom ersten Betriebstag 
an ein zentraler Punkt. Der Beitrag stellt vor, wie sich die Stra- 
Benbahn im Laufe der Jahrzehnte an dieser Stelle veränderte. 


E „Vorbild & Modell”: Wagen 
für Osnabrück und Naumburg 


Im Jahre 1927 beschaffte die Osnabrücker Straßenbahn von 
der Norddeutschen Waggonfabrik in Bremen („Nordwaggon") 
zwölf Triebwagen. Die Naumburger Straßenbahn hing sich an 
den Auftrag und bezog einen baugleichen Wagen. Die span- 
nende Einsatzgeschichte der 13 Fahrzeuge und wie Alfred 
Spühr sie im Modell gebaut hat, lesen Sie im nächsten Heft! 


mul. | 


Ende gut ...? 


Ist die Belastung 
der Fahrer zu groß? 


Seit knapp 30 Jahren arbeitet Max M. 
als Straßenbahnfahrer in der Stadt, 
dessen Name der Redaktion bekannt 
ist. Mit dieser Ausbildung erfüllte er 
sich einst einen Kindheitstraum. Jeden 
Arbeitstag die Stadt zu durchqueren, 
übte auf ihn nicht nur am Anfang sei- 
ner Berufslaufbahn einen großen Reiz 
aus. Doch Tag für Tag am Fahrschalter 
durch seine Heimatstadt zu fahren, hat 
für ihn in den vergangenen Monaten 
deutlich an Attraktivität verloren. Im- 
mer häufiger muss er für krankheitsbe- 
dingt ausgefallene oder schlichtweg 
fehlende Fahrer einspringen. Die Erho- 
lungsphasen zwischen den Diensten 
sind kurz — zu kurz, wie er sagt. 


Wenn Max M. ehrlich auf seine Situati- 
on blickt, dann ist er seit längerem 
schon unzufrieden. Als ihm kürzlich ein 
Kollege schroff anfuhr, warum er so 
mürrisch sei, war er trotzdem verletzt. 
Max M. liebt seinen Job - bis heute. 
Bei anderen hat sich Frust angestaut — 
viel Frust. Doch wer sich gegenüber 
Vorgesetzten oder gar Fahrgästen 

(und sei es menschlich noch so ver- 
ständlich) im Ton vergreift, erhält immer 
rascher eine Abmahnung. Das raubt 
den Mitarbeitern Kraft und Motivation. 
Viele werfen hin und verlassen den 
Betrieb. Wie lange geht das noch gut? 
Was ist am Ende? Müssen die Fahr- 
gäste irgendwann selbst die Straßen- 
bahn fahren? 


Lotus ic ier7 40%] 
Trams im 19 
Plus Geschenk Wi 
Ihrer Wahl: = "tschaftswunderland 
z.B. DVD »Trams ee h 
im Wirtschafts- z. e 
wunderland« 
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Das besondere Bild 
KE vor Einstellung des Straßen- 

bahnbetriebes in Hagen (am 29. 
Juni 1976) fährt ein Zug auf der letzen 
Einsatzstrecke, der Linie 7 zwischen Ka- 
bel und Markt, durch die Altenhagener 
Straße. Das Haus aus der Gründerzeit 
an der Ecke Zollstraße wurde vor eini- 
gen Jahren abgerissen. 

Der 1961 von der Düwag gebaute 
Sechsachser 69 fuhr nach seiner Zeit in 
Hagen noch fast 40 Jahre bei zwei aus- 
ländischen Betrieben: In Innsbruck, wo 
er 1986 mit dem C-Teil des Bielefelder 
Tw 802! zu einem Achtachser umgebaut 
wurde, und ab 2009 in Lodsch. Dort 
ließ ihn der Verkehrsbetrieb MKT erst 
in diesem Jahr verschrotten. 
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